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b)  NOTAS INTRODUCTORIAS 
1.- INTRODUCCIÓN 
1.1.- OBJETIVOS 
Los objetivos principales del TFC pueden ser resumidos en cuatro frases: 
1) Practicar los ejercicios trabajados en la asignatura de Ampliación de radar. 
2) Analizar en términos de cinemática radar diferentes casos de abordajes entre 
buques sucedidos en condición de niebla. 
3) Evaluar a partir de la cinemática radar qué buques implicados podrían haber 
evitado el abordaje y en qué instantes de tiempo. 
4) Concluir cada caso de abordaje relacionando la evaluación cinemática con el 
Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en la Mar. 
1) Se pretende, a modo personal, practicar los ejercicios trabajados en la asignatura de 
Ampliación de radar con el fin de alcanzar agilidad para interpretar la información 
ofrecida por cualquier pantalla de radar. Para ello se realiza en el TFC un gran número 
de rosas de maniobra en las que se trabajan diferentes ejercicios: cálculos de 
velocidades, rumbos, CPA, TCPA, aspectos, PAD, rumbos de maniobra o evasión etc. 
Así mismo, para poder cumplir con este primer objetivo del TFC se escogen casos de 
abordaje diferentes entre sí: buque / buque, buque / buque en presencia de otros buques, 
buque / buque en presencia de buque faro y otros buques. 
2) Para analizar en términos de cinemática radar los abordajes se realizan diversos 
ejercicios. Los datos usados para la realización de los ejercicios son las demoras y 
distancias obtenidas por diferentes buques implicados en los accidentes marítimos 
escogidos. A partir de las demoras y distancias obtenidas por los diferentes buques (o 
que podrían haber tomado los barcos implicados) se realizan ejercicios sobre rosas de 
maniobra. A partir de las rosas de maniobra obtenidas de cada abordaje se extraen los 
datos necesarios para realizar el informe y análisis correspondientes a los instantes de 
tiempo más significativos. 
3) A partir de los datos que muestran los informes y en relación con los análisis de cada 
situación, en los cuales se tiene en cuenta el Reglamento Internacional para la Prevenir 
los Abordajes en la Mar, se evalúa: 
• Qué buque podría haber evitado el abordaje 
• En qué instante podría haberlo evitado 
• Qué rumbos de maniobra o evasión podría haber realizado 
4) Al final de cada caso de abordaje se mostrará una conclusión en la que todo lo 




1.2.- BUQUES IMPLICADOS 
El primer caso de abordaje que se analiza  en el TFC es el abordaje entre el buque de 
pasaje Constitution y el buque tanque Jalanta, ocurrido frente a las costas de Nueva 
York en el año 1959. Se escoge este abordaje por diversas razones. 
• Sucede en condiciones de visibilidad reducida (niebla). 
• Sucede en ausencia de arpa, por lo que los datos que obtenían los buques del 
radar los debían trabajar tal y como se hace en este TFC. 
• Existen diversos buques en la zona del abordaje. Son aguas con mucho tráfico 
marítimo en las que se encuentran 6 buques en un espacio reducido 
prácticamente al mismo tiempo. Así pues las rosas de maniobra a trabajar están 
repletas de ecos y se apartan de un sencillo ejercicio teórico trabajado en clase. 
Se acercan más a lo que puede suceder en la realidad: varios buques que 
convergen sobre las mismas aguas en el mismo tiempo. 
•  Ambos buques hicieron uso del radar. Los dos tomaron demoras y distancias de 
diversos ninguno tomó demoras y distancias del otro. Este hecho permite 
demostrar que un eficaz uso del radar puede evitar situaciones de peligro de 
abordaje. 
• Uno de los buques andaba a una velocidad excesiva y el otro, aunque por otros 
motivos no tiene “buenas prácticas marineras”, navegaba a una velocidad 
prudente. Ello permite ver los efectos en cuanto a las maniobras sobre la 
pantalla del radar del buque rápido vs. buque lento. 
• Uno de los buques realiza un cambio de rumbo poco marcado así como 
pequeños cambios de velocidad, lo cual es interesante para demostrar la poca 
apreciación desde el radar del otro. 
El segundo caso de abordaje que se analiza es la colisión entre el Ferry Duke of York y 
el buque de la Marina de los EE.UU Haiti Victory, sucedido en el English Channel en el 
año 1953. Se escoge dicho abordaje por las siguientes razones. 
• Sucede en condiciones de visibilidad reducida (niebla). 
• Sucede en ausencia de arpa, por lo que los datos que obtenían los buques del 
radar los debían trabajar tal y como se hace en este TFC. 
• Existen diversos buques en el lugar del impacto. Se encuentra además un buque 
Faro. 
• Dos de los buques navegaban en condiciones de buena visibilidad y un tercero 
venía en muy mala visibilidad acompañando la niebla. Esto permite trabajar 
distintas situaciones de maniobra por parte de los buques lo cual complica y 
completa más el análisis de la situación (RIPA) de cada instante de tiempo. 
• Para completar más las restricciones en las maniobras de evasión de los buques 
se encuentra la presencia de unos bajos, indicados por el buque faro, sobre los 
cuales los buques no pueden navegar. Así pues aunque la maniobra de evasión 
debe ser en una dirección, los buques tienen que encontrar alternativas debido a 
???
?
la presencia de los bancos de arena. Este hecho complica aún más la realización 
del ejercicio acercándolo a lo que nos podemos encontrar en  la realidad. 
El tercer caso de colisión sobre el que se trabaja es diferente a los dos anteriores. Se 
trata del abordaje del buque tanque Grepa y el buque tanque Verena, ocurrido en aguas 
mediterráneas de Argelia en 1956. 
• Sucede en condiciones de visibilidad reducida (niebla). 
• Sucede en ausencia de arpa, por lo que los datos que obtenían los buques del 
radar los debían trabajar tal y como se hace en este TFC. 
• Aunque son 3 los buques presentes en la zona, únicamente los que acaban 
colisionando están en situación de peligro de abordaje desde el primer instante. 
Ambos buques navegan con un CPA de 0 millas sobre unas aguas ausentes de 
obstáculos. Así pues este abordaje se acerca a los casos trabajados en clase: 2 
buques en situación de peligro de colisión con varias opciones de maniobra en 
diversos instantes de tiempo. Esto permite profundizar en el análisis de la 
situación. 
• Se ejercita pues, en mayor medida que los casos anteriores, los posibles rumbos 
de maniobra. 
• Uno de los buques navegaba en niebla y el otro no, lo cual también permite 

















1.3.- REGLA 19. CONDUCTA DE LOS BUQUES EN CONDICIONES DE 
VISIBILIDAD REDUCIDA 
Debido a la constante presencia de esta regla en el análisis de cada rosa de maniobra, se 
dedica este apartado en el que se muestra la regla 19 del Reglamento Internacional para 
Prevenir los Abordajes en la mar. 
a) Esta Regla es de aplicación a los buques que no estén a la vista uno de otro cuando 
naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 
b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a las 
circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de 
propulsión mecánica tendrán sus máquinas listas para maniobrar inmediatamente. 
c) Todos los buques tomarán en consideración las circunstancias y condiciones de 
visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Sección I de esta Parte. 
d) Todo buque que detecte únicamente por medio del radar la presencia de otro buque, 
determinará si se está creando una situación de aproximación excesiva y/o un riesgo de 
abordaje. En caso afirmativo maniobrará con suficiente antelación, teniendo en cuenta 
que si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se 
evitará lo siguiente: 
I) un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través 
salvo que el otro buque esté siendo alcanzado; 
II) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a 
popa del través. 
e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo 
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que 
no pueda evitar una situación de aproximación excesiva con otro buque situado a proa 
de su través, deberá reducir su velocidad hasta la mínima de gobierno. Si fuera 
necesario, suprimirá su arrancada y en todo caso navegará con extremada precaución 












c) PRIMER CASO: CONSTITUTION / JALANTA  
c.1) PRESENTACIÓN DEL ABORDAJE 
2.- PRIMER CASO: BUQUE DE PASAJE CONSTITUTION  Y  BUQUE 
TANQUE  JALANTA 
2.1.- INTRODUCCIÓN 
Se trata de un abordaje ocurrido en las cercanías de Nueva York el año 1959. Dos 
buques que se cruzan en situación de niebla espesa. Hubo uso del radar. En éste, en 
ambos buques aparecían múltiples ecos y tanto Constitution como Jalanta habían 
punteado algunos buques, aunque ninguno de estos dos barcos implicados en el 
abordaje se tenía punteados el uno al otro.  
Se trata  de un accidente marítimo en el que no hubo más que daños materiales. La 
principal causa del accidente es un mal uso del radar, pequeños cambios de velocidad y 
rumbo por parte de Jalanta, y principalmente una excesiva velocidad del buque de 
pasaje Constitution. 
2.2.- SITUACIÓN Y CONTEXTO 
Domingo 1 de marzo de 1959. En la costa atlántica de los Estados Unidos, cerca de la 
ciudad de  Nueva York, aproximadamente en situación l= 40º 21´.9 N y  L= 73º 
45´.8W.   A las 10:40 hora local, instante del abordaje, el  viento era de componente 
nordeste, fuerza 3,  con marejadilla del nordeste y marejadilla también de mar tendida 
del este. Los buques navegaban en situación de niebla densa, con una visibilidad 
inferior a una milla, aproximadamente 350 metros en el punto de colisión. 
Constitution llegaba a Nueva York y el buque tanque Jalanta salía de Nueva York 





2.3.- BUQUES IMPLICADOS 
2.3.1.- Buque de pasaje Constitution 
Construido en 1951 el Constitution era un buque de pasaje de  23.719 toneladas, con 
una eslora de 682.5 pies, es decir, 208 metros, y una manga de 85 pies,  26 metros. Su 
calado de proa era de unos 7.5 metros y el de popa de 8 metros. Su motor funcionaba 
con fuel, y desarrollaba una velocidad máxima de 22.5 nudos. Tenía una capacidad de 
1000 pasajeros, aunque en el instante del abordaje únicamente llevaba 33 y una 




El buque de pasaje Constitution navegaba desde Newport News, Chesapeake Bay 
(Virginia) con destino Nueva York.  Había salido el mediodía del sábado (13:35 HL) y 
tras haber navegado aproximadamente unas 350 millas, se encontraba a punto de llegar 
a la ciudad de Nueva York. Hacia las 09:55 del domingo 1 de marzo de 1959, hora 
local, Constitution entró a navegar en densa niebla. Aún así, no redujo su velocidad, la 
cual para las condiciones de visibilidad era excesivamente elevada; aunque sí tenía su 





En el puente se encontraban el segundo y el tercer oficial, uno en cada  costado del 
puente. El capitán fue la persona que estuvo utilizando el radar, y también le 
acompañaba el “Staff Captain”. 
El buque estaba dotado de un radiogoniómetro, sonda, compás giroscópico, radar y un 
grabador de rumbos (course recorder). 
El buque Constitution estaba empleando las señales fónicas para navegación en niebla 
en modo automático, es decir, una pitada larga cada dos minutos. Jalanta también 
estuvo haciendo uso de dichas señales, y ambos buques se oyeron el uno al otro 













2.3.2.- Buque tanque Jalanta 
El buque tanque Jalanta fue construido en 1952. Era un barco noruego de 11.272 
toneladas, aproximadamente 172 metros de eslora y 19.5 metros de manga. Calado de 
proa de 4 m  y calado de popa de 6,3 m (en el instante del abordaje). Su máquina 
funcionaba con diesel, y desarrollaba una velocidad de 15 nudos. Tenía el puente a proa 
y la máquina a popa. En él trabajaba una tripulación de 42 personas. El buque estaba 
dotado de un radiogoniómetro, sonda, compás giroscópico y radar. 
 
 
El buque tanque Jalanta partió a las 08:00  del muelle Erie Basin, en Brooklyn, Nueva 
York, tras haber llenado sus tanques de combustible. Su destino era Oruba en Nigeria, 
hacia donde se dirigía en lastre por tal de cargar ahí sus tanques de carga de petróleo. 
Unos minutos antes de las 10:00 desembarcó al práctico a dos millas del buque faro 
Ambrose. A las 10:05 entraban en la niebla, momento en que daban atención a la 
máquina, colocando también el telégrafo en media máquina y disminuyendo la 









La página anterior muestra la evolución de los barcos presentes en el  lugar del abordaje 
los instantes previos a la colisión. Se puede observar la trayectoria del buque 
Constitution, el cual realizó los punteos de dos buques: el buque P, punteado a las 10:00 
y a las 10:10; y el buque Q, punteado a las 10:20, 10:32 y 10:34. Se puede observar que 
Constitution realiza un cambio de rumbo entre el minuto 32 y 34, posiblemente para 
alejarse del buque Q. Tras realizar ese cambio de rumbo, unos minutos más tarde 
Constitution y Jalanta acaban colisionando. En todo este recorrido, Constitution no 
disminuye la velocidad (18.6 Kn), la cual es excesiva para las condiciones de visibilidad 
en tal situación de tráfico. 
El buque Jalanta, tal y como se puede ver, aproximadamente a las 10:05 entra en niebla. 
A las 10:10 puntea dos ecos: X e Y. A las 10:16 Jalanta puntea de nuevo a X. A las 
10:20 y 10:26 puntea al buque Z, el cual se encuentra por su banda de babor. En la 
misma hoja de ploteo observamos los cambios de velocidad y rumbo que realiza 
Jalanta, el cual pasa de 7.5 Kn a 3.5 y a 5.5Kn finalmente (así como el cambio de rumbo 




















c.2)  PUNTEOS REALIZADOS POR CONSTITUTION 
2.5.- BUQUE CONSTITUTION 
2.5.1.- Punteos desde el buque Constitution 
Para la realización de la siguiente tabla que se va a utilizar a continuación para la 
elaboración de las rosas de maniobra, se han tomado demoras y distancias de los 
diferentes barcos. Las casillas en amarillo son las demoras y distancias que fueron 
verdaderamente tomadas por el buque Constitution. El resto de demoras y distancias se 
han tomado suponiendo que los diferentes barcos navegaban a velocidades y rumbos 
constantes. 
Se tiene constancia de que Constitution trabajaba en su pantalla de radar en escalas de 4 
y 8 millas. Al realizar las siguientes tablas se ha supuesto que estaba trabajando en la 
escala de 8 millas. Así pues, todos los ecos situados a más distancia de 8 millas se ha 
supuesto que no aparecen en la pantalla. 
10:00 P Q JALANTA X Z Y 
Demora 354º Fuera de 
la pantalla 







Distancia 5.6 Fuera de 
la pantalla 








10:06 P Q JALANTA X Z Y 
Demora 333º Fuera de 
la pantalla 







Distancia 2.9 Fuera de 
la pantalla 








10:10 P Q JALANTA X Z Y 
Demora 290º Fuera de 
la pantalla 







Distancia 2 Fuera de 
la pantalla 








10:16 P Q JALANTA X Z Y 
Demora 228º Fuera de 
la pantalla 




20º  ¿¿?? 
Distancia 3.35 Fuera de 
la pantalla 






10:20 P Q JALANTA X Z Y 
Demora 211º 354º 000º 352º 018º  ¿¿?? 




10:26 P Q JALANTA X Z Y 
Demora Fuera de 
la pantalla 
347º 004º 345º 014º  ¿¿?? 
Distancia Fuera de 
la pantalla 
4.5 4.9 7.0 6.0 ¿¿?? 
 
10:32 P Q JALANTA X Z Y 
Demora Fuera de 
la pantalla 
314º 015º 337º 008º  ¿¿?? 
Distancia Fuera de 
la pantalla 
2.0 2.6 6.4 5.0 ¿¿?? 
 
10:34 P Q JALANTA X Z Y 
Demora Fuera de 
la pantalla 
284º 020º 333º 005º  ¿¿?? 
Distancia Fuera de 
la pantalla 
1.7 1.9 6.4 4.7 ¿¿?? 
 
10:38 P Q JALANTA X Z Y 
Demora Fuera de 
la pantalla 
241º 014º 323º 350º  ¿¿?? 
Distancia Fuera de 
la pantalla 















2.5.2.- Rosa de maniobra 1. Punteos realizados. Buque P. 
Constitution únicamente realizó 2 punteos: P y Q. Debido a que se hicieron en 
momentos diferentes, con más de 10 minutos entre el último punteo de P y el primero 
de Q, y como las demoras son similares, se muestran dichos punteos en dos rosas 
diferentes (rosas de maniobra 1, 1’ y rosas de maniobra 2, 2’). A continuación se 
muestra el primer punteo, del buque P, entre las 10:00 HRB y las 10:10 HRB. 
 P1 P2 
HRB 10:00 10:10 
Demora 354º 290º 










2.5.3.- Rosa de maniobra 1’. Informe de P 10:10 HRB 
El buque Constitution navegaba a una velocidad de 18.6 Kn y entre las 10:00 y las 
10:10, su rumbo era el 020º. Para encontrar el ZSP, debemos convertir la velocidad de 
Constitution en un vector de 10 minutos, mediante la siguiente regla de tres: 
- 18.6 – 60 minutos 
- X – 10 minutos 





- Cálculo de V: el buque P en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 10´) de 
2´, lo cual corresponde en 1 hora: 2x 6= 12 Kn 
- TCPA: distancia= 0.4´; Vrel: de P1 a P2 hay 5´de distancia, por tanto:           
5´/10 min x 60 min/1 hora= 30´/h= 30 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.4´/30(´/h)= 48 segundos 
- ASPECTO: RvP – demora con la que él nos ve (minuto 10)                             
RvP= 186º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 290º ; opuesta = 290º - 180º = 110º;                  








Velocidad 12 Kn 
Rumbo 186º 
CPA 2´ 
TCPA 48 segundos 
ASPECTO Rojo 76 
 
2.5.3.3.- Análisis de la situación 
El buque P pasa a una distancia de 2´por babor. No entraña peligro con lo cual ninguno 
de los buques debe maniobrar. 
2.5.3.4.- Conclusiones sobre el punteo de P 
Considero que el punteo realizado por el buque Constitution del buque P es un punteo 
nefasto, debido a que no ofrece información. El primer punteo de P (P1) es correcto, 
debido a que  P se encuentra a casi 6 millas. El segundo punteo de P (P2) tiene poco 
sentido, ya que está hecho cuando prácticamente P se encuentra en el CPA. Es evidente 
que desde el radar de Constitution, minutos antes de las 10:10 ya se veía que P pasaba a 
una distancia segura, con lo cual el punteo de P2 es innecesario. Dicho punteo debería 
haberse realizado, por ejemplo, a las 10:06, ya que a esta hora nos hubiera ofrecido 















2.5.4.- Rosa de maniobra 2. Punteos realizados. Buque Q. 
Tras haber realizado el punteo del buque P, unos minutos más tarde y en presencia de 
otros ecos, Constitution únicamente realizó el punteo del buque Q. Este punteo se 
realizó en los siguientes instantes de tiempo: 10:20 HRB, 10:32 HRB Y 10:34 HRB.  
 Q 1 Q 2 Q 3 
HRB 10:20 10:32 10:34 
Demora 354º 314º 284º 




A simple vista se observa que, igual que en el caso anterior, es un punteo el cual ofrece 
poca información, ya que entre el primer punteo y el segundo hay un intervalo de 







2.5.5.- Rosa de maniobra 2’. Informe de Q 10:32 HRB. 
Rumbo de Constitution: inicialmente es el 000º; entre el minuto 32 y 34, cambia al 035º, 
aparentemente para aumentar la distancia de paso con el buque Q. Para encontrar el 
ZSP, debemos convertir la velocidad de Constitution en un vector de 10 minutos, 
mediante la siguiente regla de tres: 
18.6 – 60 minutos 
X – 12 minutos 
X= 223.2 / 60 = 3.72  millas (a representar en la rosa de maniobra). 
 
Tal y como muestra la imagen, si no se tiene en cuenta el cambio de rumbo el CPA es 
de 1.6’. En caso de tener en cuenta el cambio de rumbo el CPA aumenta a 1.7´. Se 
observa también que en el minuto 34 nos encontramos sobre el CPA. 
2.5.5.1.- Cálculos 
BUQUE Q 
- Cálculo de V: el buque Q en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en12´) de 
2.4´, lo cual corresponde en 1 hora: 2.4´x 5= 12 Kn 
- TCPA: distancia= 1.3´; Vrel: de Q1 a Q2 hay 6.1´de distancia, por tanto:           
6.1´/12 min x 60 min/1 hora= 30.5 ´/h = 30.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.3´/30.5 (´/h) =  2min. 33 seg. 
???
?
- ASPECTO: RvQ – demora con la que él nos ve (minuto 32)                             
RvQ= 197º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 314º ; opuesta = 314º - 180º = 134º;                  
Aspecto= 197 – 134 = 63º; Aspecto = Rojo 63º 




Velocidad 12 Kn 
Rumbo 197º 
CPA 1.6´ 
TCPA 2 min. 33 seg. 
ASPECTO Rojo 63 
 
2.5.5.3.- Análisis de la situación 
A las 10:32 HRB el buque Q pasa una distancia de 1.6´ por la banda de babor de 
Constitution. Se puede considerar que en dicho instante ya no entraña peligro,  por lo 
que ninguno de los buques debe maniobrar. Si se realizase el informe respecto unos 
minutos antes, cuando el TCPA aún es considerable, podríamos considerar que la 
distancia de paso es reducida, por lo que la maniobra más acertada sería la caída a 
estribor por parte de ambos buques (rumbos opuestos roja con roja). 
2.5.5.4.- Conclusión 
Tras haber realizado el punteo del buque P, unos minutos más tarde y en presencia de 
otros ecos, Constitution únicamente realizó el punteo del buque Q. Igual que en el caso 
anterior, es un punteo el cual ofrece poca información, ya que entre el primer punteo y 
el segundo hay un intervalo de tiempo muy elevado. Así mismo, el segundo punteo se 
encuentra cercano al CPA. Un punteo bien realizado del buque Q hubiera sido un Q1 a 
las 10:20, y un segundo punteo a las 10:26. Este intervalo de 6´ hubiera sido tiempo 
suficiente para determinar el CPA y rumbo de Q. Se podría haber realizado un cambio 
de rumbo minutos antes del minuto 32, aumentando así el CPA con Q pudiendo pasar a 
una distancia segura de 2´. 
Del cambio de rumbo en el minuto 32 del buque Constitution en el que  pasa  del 000º 
al 035º, se deduce que la intención es reducir la distancia de paso con el buque Q. Esta 
maniobra, aunque es efectiva ya que reduce el CPA, sólo lo hace en una distancia de 1 
cable, por lo tanto es innecesaria o al menos, realizada con demasiada tardanza. Además 





c.3)  CONSTITUTION: SITUACIÓN REAL DE 10:00 HRB A 10:20 
HRB 
2.5.6.- Rosa de maniobra 3. Situación “real” de los ecos desde las 10:00 HRB a las   
10:20 HRB 
Por tal de no ensuciar la rosa de maniobra, se han realizado dos rosas distintas en dos 
intervalos de tiempo: el primero de 10:00 HRB a 10:20 HRB y el segundo de 10:20 
HRB a 10:38 HRB.  En esta primera rosa de maniobra, de 10:00 h a 10:20 h, 
únicamente aparece en la pantalla del radar el buque P. Aunque inicialmente 
Constitution realizó dos punteos (P1 y P2), en la siguiente rosa de maniobra se muestran 
los punteos que podría haber realizado. Estas demoras y distancias de P se han 
encontrado interpolando en la hoja de ploteo. Para aclarar en qué intervalo de tiempo 
nos encontramos, los punteos de P se han denominado según a la hora en la que están 
hechos (así pues tenemos P00, P06, P10 …, en lugar de P1, P2…). 
 P 00 P 06 P 10 P 16 P 20 
HRB 10:00 10:06 10:10 10:16 10:20 
Demora 354º 333º 290º 228º 211º 






2.5.7.- Rosa de maniobra 3’. Informe de P 10:06 HRB 
El buque Constitution navegaba a una velocidad de 18.6 Kn y entre las 10:00 h y las 
10:06 h, su rumbo era el 020º. Para encontrar el ZSP usaremos el valor de 1.86’ (vector 





- Cálculo de V: el buque P en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.2´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.2´x 10= 12 Kn 
- TCPA: distancia= 2.2´; Vrel: de P 00 a P 06  hay 3.7´de distancia, por tanto:           
3.7´/6 min x 60 min/1 hora= 37 ´/h = 37 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 2.2´/37 (´/h) =  3min. 34 seg. 
- ASPECTO: RvP – demora con la que él nos ve (minuto 06)                             
RvP= 190º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 333º ; opuesta = 333º - 180º = 153º;                  








Velocidad 12 Kn 
Rumbo 190º 
CPA 1.9´ 
TCPA 3minutos 34 segundos 
ASPECTO Rojo 37 
 
2.5.7.3.- Análisis de la situación 
Se considera la distancia de paso entre ambos buques de 1.9 millas como una distancia 
segura. Así pues, con dicho CPA y un TCPA de 3 minutos y medio, diremos que 
ninguno de los buques debe maniobrar. 
2.5.7.4.- Conclusión 
Si el buque Constitution hubiera realizado un punteo del buque P a las 10:06 HRB 
hubiese tenido información suficiente para saber su rumbo y su CPA, el cual siendo de 
aproximadamente 2´ y dándose lugar a las 10:10 (aproximadamente) era una distancia 
de paso suficientemente segura. 
Podemos observar que debido a la imprecisión a la hora de tomar demoras y distancias 
sobre la hoja de ploteo el Rumbo de P, CPA y TCPA que nos aparece en el informe del 
minuto 06 no concuerda con el del minuto 10, aunque son bastante semejantes: 
- Rumbo de P (informe 06)= 190º ´?  Rumbo de P (informe 10) = 186º 
- CPA (informe 06)= 1.9´? CPA (informe 10)= 2´ 
- Según el TCPA del informe 06, la hora de colisión es a las 10h09m34sg         
Según el TCPA del informe 10, la hora de colisión es a las 10h10m48sg            











c.4) SITUACIÓN REAL DE 10:20 HRB a 10:26 HRB 
2.5.8.- Rosa de maniobra 4. Situación “real” de los ecos desde las 10:20 HRB a las 
10:38 HRB 
Aunque el buque de pasaje Constitution únicamente realizó el punteo del buque Q, entre 
las 10:20 HRB y las 10:38 HRB varios buques se encontraban en la zona: Q, X, Z y 
Jalanta. En las próximas rosas de maniobra se tendrán en cuenta todos los buques 
presentes, calculando velocidades, rumbos así como CPA´s, TCPA´s, rumbos de 
maniobra … de aquellos buques que realmente suponían un peligro para Constitution. 
A continuación se muestra la tabla relativa a demoras y distancias de todos los buques 
presentes en diversos intervalos de tiempo desde las 10:20 HRB hasta las 10:38 HRB. 
 
 HRB Demora Distancia 
Q20 10:20 354º 7.5´ 
X20 10:20 352º 7.5´ 
Z20 10:20 020º 7.65´ 
J20 10:20 000º 7.2´ 
Q 26 10:38 347º 4.5´ 
X26 10:20 345º 7.0´ 
Z26 10:26 014º 6.0´ 
J26 10:32 004º 4.9´ 
Q 32 10:34 314º 2.0´ 
X32 10:38 337º 6.4´ 
Z32 10:20 008º 5.0´ 
J32 10:26 015º 2.6´ 
Q34 10:32 284º 1.7´ 
X34 10:34 333º 6.4´ 
Z34 10:38 005º 4.7´ 
J34 10:20 020º 1.9´ 
Q38 10:26 241º 2.8´ 
X38 10:32 323º 6.6´ 
Z38 10:34 350º 4.5´ 









A partir de la tabla de demoras y distancias se ha realizado la anterior rosa de maniobra. 
Esta rosa nos muestra cómo evolucionaron los ecos en la pantalla del radar de 
Constitution. Nos muestra hasta dos minutos antes de la colisión las trayectorias 
relativas de los ecos. Podemos observar que desde el inicio, los ecos X y Z no suponen 
peligro para Constitution. En cambio, el eco de Jalanta y el eco Q, en menor medida, si 
que entrañan una situación de peligro. 
Se observa también el cambio de las trayectorias de los ecos a partir del minuto 34. Esto 
es debido al cambio de rumbo a estribor que realiza el buque Constitution, 









2.5.9.- Rosa de maniobra 5. Informe 10:26 HRB. CPA´s. 
A partir de la tabla anterior se ha realizado el informe en el minuto 26. La siguiente rosa 
muestra los CPA de los cuatro ecos implicados en la pantalla de radar de Constitution. 
 
Como se puede observar en la imagen, las indicatrices de movimiento que 
aparentemente entrañan peligro son las del buque Q y Jalanta. No es necesario ver las 
trayectorias de todos los ecos sobre la pantalla del radar hasta el minuto 38. Desde el 
minuto 26 ya se ve que los buques Z y X caen a babor de la pantalla del radar de 









2.5.10.- Rosa de maniobra 5’. Informe 10:26 HRB. Rumbos y velocidades 
Constitution navega a una velocidad de 18.6 Kn, y su rumbo es el 000º. El vector para 





- Cálculo de V: el buque Q en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.2´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.2´x 10= 12 Kn 
- TCPA Q: distancia de Q 26 al CPA= 4.3´; Vrel: de Q 20 a Q 26  hay 3.1´de 
distancia, por tanto:           3.1´/6 min x 60 min/1 hora= 31 ´/h = 31 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.3´/31 (´/h) =  0.138h=.0h 8 min 19 seg 
- ASPECTO Q: RvQ – demora con la que él nos ve (minuto 26)                             
RvQ= 193º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 347º ; opuesta = 347º - 180º = 167º;                  
Aspecto= 193 – 167 = 37º; Aspecto = Rojo 26º 
BUQUE JALANTA 
- Cálculo de V: el buque Jalanta en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 
6´) de 0.55´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.55´x 10= 5.5 Kn 
- TCPA JALANTA: distancia de J26 al CPA= 4.9´; Vrel: de J 20 a J 26 hay 
2.3´de distancia, por tanto:   2.3´/6 min x 60 min/1 hora= 23´/h = 23 Kn (Vrel)    
Así pues TCPA = distancia / Vrel = 4.9´/23= 12 min 47 seg 
???
?
- ASPECTO JALANTA: RvJ – demora con la que él nos ve (minuto 26)                             
RvJ= 144º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 004º ; opuesta = 004º + 180º = 184º;                  
Aspecto= 144 – 184 = -40º; Aspecto = Verde 40º 
 
2.5.10.2.- Informe 10:26 HRB 
 BUQUE Q BUQUE JALANTA 
HRB 10:26 10:26 
Demora 347º 004º 
Distancia 4.5´ 4.9´ 
Velocidad 12 5.5 
Rumbo 193 144 
CPA 1.4´ 1´ 
TCPA 0 h 8min 19 seg 0 h 12 min 47 seg 
ASPECTO Rojo 26 Verde 40 
 
2.5.10.3.- Análisis de la situación y conclusión 
Constitution navega a 18.6 Kn con rumbo 000º. Por su banda de babor tiene el eco Q, el 
cual le pasará en 8 minutos a una distancia mínima de 1.4 millas. En situación  de niebla 
es una distancia corta aunque en cierta medida puede ser aceptable, ya que el TCPA es 
muy relativamente reducido y por tanto es “difícil” que ambos buques se encuentren. 
Por su banda de estribor aparece el buque Jalanta, con un CPA pequeño, una milla, y un 
TCPA suficiente como para maniobrar a dicho buque y pasar a una distancia segura. Lo  
más adecuado para Constitution es realizar un cambio de rumbo a estribor, por tal de 
alejarse de Q y, sobretodo, de Jalanta. El cambio de rumbo debe ser a estribor porque 
haciéndolo a babor se podría entrar en una nueva situación de peligro, no sólo con el 
buque Q, sino también con los próximos ecos: X y Z. 
Jalanta debe continuar con su rumbo y velocidad. Una caída a estribor conllevaría una 
situación de peligro tanto con el buque Q como con Constitution. 
En cuanto a Q, debe continuar con su trayectoria o en su defecto, caer a estribor por tal 
de aumentar la distancia de paso con Constitution. En cuanto a Q y Jalanta ambos llevan 
rumbos divergentes. 
Así pues, la actuación más correcta es una caída a estribor de Constitution y, aunque no 






2.5.11.- Rosa de maniobra 6. Rumbo de maniobra de Constitution para dejar a 
Jalanta 2’ por babor 10:29 HRB. Nuevo CPA con el buque Q 
Como hemos dicho anteriormente, por tal de alejarse de la situación de peligro que 
entraña el buque Q y sobretodo el buque Jalanta, lo correcto para Constitution hubiera 
sido realizar una caída a estribor para alejarse de dichos ecos. En la siguiente rosa se 




De esta manera, suponiendo que los buques Q y Jalanta siguen las mismas trayectorias 
sobre la pantalla del radar, se ha encontrado su supuesta situación en la pantalla en el 
minuto 29. Desde J29 se ha trazado la línea tangente al aro de dos millas (por babor). A 
esta recta se traza la paralela transportándola a J26 y, desde el ZSP de Jalanta, 
manteniendo el vector de la velocidad de Constitution (1.86 ´) hemos encontrado el 
nuevo rumbo a realizar por Constitution: 057º. 
Así mismo hemos encontrado el nuevo CPA con el buque Q: haciendo la paralela al 
rumbo de maniobra de Jalanta (057º) con la velocidad de Constitution hemos sacado un 
nuevo vector. Desde el extremo de éste hemos trazado una recta hasta Q26. A esta recta 
le hemos hecho una paralela partiendo de Q29, trazando así el nuevo CPA de Q= 2.7´. 





















2.5.12.- Rosa de maniobra 7. PAD Jalanta 10:26 HRB 
Se trazan 2 rectas tangentes al círculo que representa 2’ pasando por la situación J26. 
Desde el ZSP, con la velocidad de Constitution (1.86´) se encuentran los dos vectores 
que marcarán los extremos del área (en amarillo). Estos vectores son trasladados al 
centro de la pantalla y alargados hasta cortar con el eje. Dicho eje se encuentra 
alargando la recta desde J26 hasta el ZSP.  De esta manera se encuentran los extremos 
longitudinales del PAD. A continuación se divide el en cuatro partes y se traza la figura 





2.5.13.- Rosa de maniobra 7’. PAD Jalanta 10:29 HRB  a 2’ 
Se encuentran primero las posiciones de Jalanta a las 10:23 HRB (por tal de encontrar el 
ZSP) y a las 10:29 HRB (por tal de trazar el eje y encontrar los vectores que limitan el 
área). A continuación se trazan las dos rectas tangentes al aro de 2 millas y que pasan 
por J29. Desde el nuevo ZSP se encuentran los dos vectores con la velocidad de 
Constitution 1.86’ (en amarillo) intersectando con ambas rectas tangentes (en azul). 
Dichos vectores se trasladan al centro de la pantalla y se alargan hasta cortar con el eje 
del área: recta que pasa por el ZSP y por  J29 (en blanco). El área se acaba trazando 




Como es de esperar el área de posible peligro de las 10:29 HRB es mayor que el PAD 
encontrado de las 10:26. Jalanta se encuentra en el minuto 29 más cercano a 
Constitution por lo que el área aumenta proporcionalmente.  
Se muestra a continuación con más detalle cómo se han encontrado los vectores que 























c.5) SITUACIÓN REAL DE 10:26 HRB A 10:32 HRB 
2.5.14.- Rosa de maniobra 8. Informe 10:32 HRB. CPA´s 
Como se puede observar en la imagen, las indicatrices de movimiento que 
aparentemente entrañan peligro son las del buque Q y Jalanta (CPA Q= 1.6’, CPA 
Jalanta= 1’). El buque X con un CPA de 5.6’ y el buque Z con un CPA de 2.7’ no se 













2.5.15.- Rosa de maniobra 8’. Informe 10:32 HRB. Rumbos y velocidades 
Constitution navega a una velocidad de 18.6 Kn, y su rumbo es el 000º. El vector para 





- Cálculo de V: el buque Q en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.21´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.21´x 10= 12 Kn 
- TCPA Q: distancia de Q 32 al CPA= 1.17´; Vrel: de Q 26 a Q 32  hay 3´de 
distancia, por tanto:    3´/6 min x 60 min/1 hora= 30 ´/h = 30 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.17´/30 (´/h) =  0.039h= 0 h 02min 20 seg 
- ASPECTO Q: RvQ – demora con la que él nos ve (minuto 32)                             
RvQ= 201º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 314º ; opuesta = 314º - 180º = 134º;                  
Aspecto= 201º – 134º = 67º; Aspecto = Rojo 67º 
BUQUE JALANTA 
- Cálculo de V: el buque Jalanta en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 
6´) de 0.61´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.61´x 10= 6.1 Kn 
- TCPA JALANTA: distancia de J32 al CPA= 2.4´; Vrel: de J 26 a J 32 hay 
2.4´de distancia, por tanto:   2.4´/6 min x 60 min/1 hora= 24´/h = 24 Kn (Vrel)    
Así pues TCPA = distancia / Vrel = 2.4´/24= 0.1 h= 0 h 06 min 00 seg 
???
?
- ASPECTO JALANTA: RvJ – demora con la que él nos ve (minuto 32)                             
RvJ= 147º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 015º ; opuesta = 015º + 180º = 195º;                  
Aspecto= 147º – 195º = -48º; Aspecto = Verde 48º 
 
2.5.15.2.- Informe 10:32 HRB 
 BUQUE Q BUQUE JALANTA 
HRB 10:32 10:32 
Demora 314º 015º 
Distancia 2´ 2.6´ 
Velocidad 12.1 6.1 
Rumbo 201 147 
CPA 1.6´ 1´ 
TCPA 0 h 2min 20 seg 0 h 06 min 00 seg 
ASPECTO Rojo 67 Verde 48 
 
2.5.15.3.- Análisis de la situación y conclusión 
Constitution navega a 18.6 Kn con rumbo 000º. Por su banda de babor tiene el eco Q, el 
cual le pasará en 2 minutos a una distancia mínima de 1.6  millas. En situación  de 
niebla es una distancia corta aunque teniendo en cuenta el reducido TCPA es una 
distancia segura, ya que es prácticamente imposible que ambos buques se encuentren. 
Por su banda de estribor sigue el buque Jalanta, con un CPA pequeño, una milla, y un 
TCPA demasiado pequeño como para maniobrar a dicho buque pasando de forma clara 
y a distancia segura. Lo  más adecuado para Constitution es realizar un cambio de 
rumbo a estribor, por tal de alejarse de Q y, sobretodo, de Jalanta. El cambio de rumbo 
debe ser a estribor porque haciéndolo a babor se podría entrar en una nueva situación de 
peligro, no sólo con el buque Q, sino también con los próximos ecos: X y Z. 
Jalanta debe continuar con su rumbo y velocidad. Una caída a estribor conllevaría una 
situación de peligro tanto con el buque Q como con Constitution. 
En cuanto a Q, debe continuar con su trayectoria. El buque Q y Jalanta entre ellos llevan 
rumbos divergentes, por lo que no están en situación de peligro. 
Así pues, la actuación más correcta es una caída a estribor de Constitution, o como se 
mostrará en la rosa de maniobra 9, seguir con su rumbo y velocidad. La caída a estribor 
deberá ser marcada y posiblemente, como se muestra también en la rosa 9,  sea el último 
instante en poder salvar la situación. 
A continuación en la rosa de maniobra 9 se muestra el posible rumbo de maniobra de 
Constitution para alejarse al máximo de Jalanta. En la rosa de maniobra 10 se muestra 
sobre la rosa las consecuencias del rumbo de maniobra que realmente realizó 
Constitution a las 10:34 HRB. 
???
?
2.5.16.- Rosa de maniobra 9. Rumbo de maniobra de Constitution para dejar a 
Jalanta 1’ por babor 10:35 HRB 
Como hemos dicho anteriormente, por tal de alejarse de la situación de peligro que 
entraña el buque  Jalanta, lo correcto para Constitution hubiera sido realizar una caída a 
estribor para alejarse de dichos ecos o en su defecto, seguir con su rumbo y velocidad. 
En la siguiente rosa se calcula el rumbo de maniobra para dejar a Jalanta únicamente a 
una milla por babor en el minuto 35 (10:35 HRB). Como se puede observar la situación 
de Jalanta en el minuto 35 ya se encuentra por a menos de 2’ de distancia de 
Constitution (? 1.5’). Es por este motivo por el que el rumbo de maniobra que se 
encuentra a continuación es para dejar a Jalanta a la máxima distancia por babor: 
inferior a 1.5’ ? 1’. Hay que tener en cuenta además que el rumbo de maniobra es muy 
marcado, por lo que desde que empieza el buque a caer hasta que está a rumbo de 
maniobra pasa un tiempo, por lo que sería físicamente imposible que pasase a una 
distancia superior a 1 milla. 
Por lo citado anteriormente se considera que Constitution podría haber continuado con 
su rumbo y dejar a Jalanta a 1’ por estribor, o, podría haber caído a estribor para dejar a 
Jalanta 1’ por babor. 
 
 
Como se muestra en la anterior imagen, suponiendo que Jalanta sigue con el mismo 
rumbo y velocidad, se ha encontrado su supuesta situación en la pantalla en el minuto 
35. Desde J35 se ha trazado la línea tangente al aro de una milla (por babor). A esta 
recta se traza la paralela transportándola a J32 y, desde el ZSP de Jalanta, manteniendo 
el vector de la velocidad de Constitution (1.86 ´) se encuentra el nuevo rumbo a realizar 




2.5.17.- Rosa de maniobra 10. Actuación real de Constitution. Cambio de rumbo al 
035º 10:34 HRB 
Lo que ocurrió en la realidad es que Constitution no siguió con su rumbo y velocidad, 
sino que cambió de rumbo del 000º al 035º a las 10:34 HRB. Tal y como se muestra en 
la hoja de ploteo a las 10:34HRB ya se encontraba al 035º, por lo que el timón se puso a 
la banda de estribor en los instantes previos al minuto 34. En la siguiente rosa se 
muestra la disminución del CPA inicial de 1 milla al nuevo CPA’ tras el cambio de 
rumbo: 1.5 cables. 
Desde el ZSP trazamos el vector de velocidad y rumbo de Constitution: 18.6’ (1.86’ en 
6 minutos) y rumbo 035º. Desde el extremo del vector trazamos una recta que pasa por 
J32. A esta recta le trazamos una paralela por J34 (previamente encontrado mediante el 
trazado de líneas en rojo).  Esta nueva recta que pasa por J34 es la nueva indicatriz de 
movimiento de Jalanta tras el cambio de rumbo al 035º de Constitution. Tal y como 
muestra la imagen se pasa de un CPA de 1’ en el supuesto caso de que no hubiera 
realizado dicho cambio de rumbo, a un CPA’ de 0.15 millas. 
 
Conclusión: la rosa de maniobra anterior es una imagen clave para entender el por qué 
del abordaje entre ambos buques. Podemos decir que a parte de la excesiva velocidad 
que llevaba Constitution, la causa directa y en última instancia de la colisión es el 
cambio de rumbo que realizó. Dicho cambio de rumbo fue realizado debido a que desde 
el puente de Constitution no se tomó ningún eco de Jalanta ni se tuvo en cuenta a dicho 






2.5.18.- Rosa de maniobra 11. PAD Jalanta 10:32 HRB 1.5’ 
Se trazan 2 rectas tangentes al círculo que representa 1.5’ pasando por la situación J32. 
Desde el ZSP, con la velocidad de Constitution (1.86´) se encuentran los dos vectores 
que marcarán los extremos del área (en amarillo). Estos vectores son trasladados al 
centro de la pantalla y alargados hasta cortar con el eje. Dicho eje se encuentra 
alargando la recta desde J32 hasta el ZSP.  De esta manera se encuentran los extremos 
longitudinales del PAD. A continuación se divide el en cuatro partes y se traza la figura 












c.6) SITUACIÓN REAL  DE 10:32 HRB A 10:38 HRB 
2.5.19.- Rosa de maniobra 12. Informe de Jalanta 10:38 HRB (10:34h – 10:38h): 
Situación de abordaje inevitable 
Aunque había más buques en la zona en esta ocasión únicamente se tendrá en cuenta al 
realizar el informe al buque Jalanta. Los buques X y Z ya se encontraban fuera de 
peligro, y en este instante de tiempo (10:38HRB), el buque Q también había dejado 
atrás su CPA con Constitution. Así pues se muestra a continuación la última rosa de 
maniobra de Constitution. En ésta se plasma el rumbo, velocidad y CPA de Jalanta; 
tomando como punto inicial el J34 y como punto final J38.  Para ello habrá primero que 
encontrar el ZSP mediante un vector de cuatro minutos: 
- 18.6 kn de Constitution – 60 minutos 
- X kn de Constitution – 4 minutos: 
- (18.6 x 4) / 60 = X ; X= 1.24’ en cuatro minutos 
Como velocidad de Constitution sobre la rosa usaremos 1.24’ y como rumbo el 035º 




- Cálculo de V: el buque Jalanta en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 
4´) de 0.28´, lo cual corresponde en 1 hora: (0.28´x 60) / 4 = 4.2 Kn 
- TCPA JALANTA: distancia de J38 al CPA= 0.59´; Vrel: de J 34 a J 38 hay 
1.3´de distancia, por tanto: 1.3´/4 min x 60 min/1 hora= 19.5´/h = 19.5 Kn (Vrel)    
???
?
Así pues TCPA = distancia / Vrel = 0.59´/19.5= 0.03 h= 0 h 01 min 48 seg. 
Coincide con la realidad. 
- ASPECTO JALANTA: RvJ – demora con la que él nos ve (minuto 38)                             
RvJ= 132º                                                
Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 014º ; opuesta = 014º + 180º = 194º;                  
Aspecto= 132º – 194º = -62º; Aspecto = Verde 62º 
 
2.5.19.2.- Informe 10:38 HRB 







TCPA 0 h 01min 48 seg 
ASPECTO Verde 62 
 
2.5.19.3.- Conclusión 
A las 10:38 HRB Jalanta se encuentra a menos de 6 cables de Constitution. Su indicatriz 
de movimiento va a parar a menos de un cable por babor de Constitution. La situación 
es irremediable. En caso de que ambos buques cayeran a estribor como último intento 














c.7) PUNTEOS REALIZADOS POR JALANTA 
2.6.- JALANTA 
2.6.1.- Punteos desde el buque Jalanta 
Para la realización de la siguiente tabla que se va a utilizar a continuación para la 
elaboración de las rosas de maniobra, se han tomado demoras y distancias de los 
diferentes barcos. Las casillas en amarillo son las demoras y distancias que fueron 
verdaderamente tomadas por el buque Jalanta. El resto de demoras y distancias se han 
tomado suponiendo que los diferentes barcos navegaban a velocidades y rumbos 
constantes. 
No se tiene constancia de la escala de radar en la que trabajaba Jalanta, por lo que igual 
que en el buque Constitution se ha usado la escala de 8 millas. Así pues, todos los ecos 
situados a más distancia de 8 millas se ha supuesto que no aparecen en la pantalla. 
 
10:00 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 146º ¿¿?? Fuera de 
la pantalla 
Fuera de la 
pantalla 
Fuera de la 
pantalla 
054º 
Distancia 6.1’ ¿¿?? Fuera de 
la pantalla 
Fuera de la 
pantalla 




10:06 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 152º ¿¿?? 130º Fuera de la 
pantalla 
Fuera de la 
pantalla 
040º 
Distancia 3.7’ ¿¿?? 6.4’ Fuera de la 
pantalla 




10:10 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 160º 157º 127º Fuera de la 
pantalla 
Fuera de la 
pantalla 
025º 
Distancia 2.2’ 4.5’ 5’ Fuera de la 
pantalla 




10:16 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 225º ¿¿?? 115º Fuera de la 
pantalla 
Fuera de la 
pantalla 
342º 
Distancia 0.6’ ¿¿?? 3.2’ Fuera de la 
pantalla 




10:20 X  Y Z CONSTITUTION P Q 









10:26 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 312º ¿¿?? 052º 183º Fuera de la 
pantalla 
250º 




10:32 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 316º ¿¿?? 003º 194º Fuera de la 
pantalla 
239º 




10:34 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 318º ¿¿?? 356º 200º Fuera de la 
pantalla 
238º 





10:38 X  Y Z CONSTITUTION P Q 
Demora 319º ¿¿?? 347º 194º Fuera de la 
pantalla 
234º 















2.6.2.- Rosa de maniobra 1. Punteos realizados 
 
Jalanta realizó punteos de 3 ecos: X, Y y Z;  en diversos intervalos de tiempo. 
 HRB Demora  Distancia 
Y 10:10 157º 4.5’  
X1 10:10 160º 2.2’ 
X2 10:16 225º 0.6’ 
Z1 10:20 103º 2.3’ 
Z2 10:26 052º 1.5’ 
 
 
Como se puede observar en la rosa anterior el buque tanque Jalanta navegaba al rumbo 
144º. A simple vista se deduce que el buque X pasaba por su costado de estribor, 
estando costado con costado (? CPA) aproximadamente a las 10:16; distancia 
aproximada=0.7 millas. En cuanto al buque Z, éste navegaba por la banda de babor de 
Jalanta a un rumbo relativo opuesto al de nuestro buque y estando costado con costado 
(? CPA)  aproximadamente a las 10:26; distancia aproximada=1.6 millas. 
???
?
2.6.3.- Rosa de maniobra 1’. Información obtenida 
El buque Jalanta navegaba a diversas velocidades entre ciertos instantes de tiempo. 
Inicialmente, tras partir del puerto de Nueva York y haber desembarcado el práctico, 
Jalanta comienza su viaje a 12.5 nudos. Cinco minutos más tarde, a las 10:05 entra en 
un denso banco de niebla, con lo que a las 10:08 comienza a reducir la velocidad hasta 
situarse en los 3.5 nudos a las 10:13. Finalmente, desde las 10:16 hasta prácticamente el 
momento del abordaje (10:40), navega a una velocidad constante de 5.5 Kn. 
Gráficamente: 
 
*10:00     *10:08 *10:13 *10:16 *10:40  
 
12.5 kn                 7.5 kn             3.5 kn            5.5 kn 
 
Buque X 
Por tal de encontrar el ZSP en la rosa de maniobra para realizar el informe en el minuto 
16 se intenta encontrar una velocidad media. Suponiendo que a las 10:10 aún llevase 7.5 
kn, la velocidad media obtenida es de 5.5 kn. En caso de usar esta velocidad para 
encontrar el ZSP del minuto 16, la velocidad que obtendríamos para el buque X es de 
unos 15 nudos. Según la hoja de ploteo X navegaba a unos 12 nudos, por tanto 
descartamos esa velocidad media para encontrar el ZSP.  
Así pues la velocidad utilizada para trazar el ZSP entre los minutos 10 y 16 la 




El valor de esta velocidad supuesta es de 8 kn, lo cual se traduce en vectores de 6 
minutos sobre la rosa de maniobra en 0.8’. 
Esta misma velocidad de 8 nudos será usada más adelante, en la rosa de maniobra 4, 
para realizar el informe en el minuto 16 (usando todos los ecos implicados). 
Buque Z 
Para trazar el ZSP en la rosa de maniobra para realizar el informe del buque Z (HRB 
10:26) usamos la velocidad de 5.5 kn, ya que Jalanta desde las 10:16 h en adelante 
navega a 5.5 nudos. El valor de esta velocidad traducido a vectores de 6 minutos 
corresponde a 0.55’. 
 
Se remarca que tanto el buque X como el Z se han representado en la misma rosa de 
maniobra, aunque hay que tener en cuenta que los ecos de uno y otro están realizados en 
instantes diferentes, así como la velocidad a la cual navegaba Jalanta era distinta cuando 





De los punteos realizados por Jalanta se realizan 2 informes. Uno es sobre el buque X, 
en el minuto 16,  y el otro del minuto 26, en el que solamente aparece el buque Z. 
2.6.3.1.- Cálculos buque X 
- Cálculo de V: el buque X en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.27´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.22´x 10= 12.2 Kn 
- TCPA: distancia= 0.1´; Vrel: de X1 a X2  hay 2.02´de distancia, por tanto:           
2´/6 min x 60 min/1 hora= 20 ´/h = 20 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.1´/20 (´/h) =  0h 0m 18 s 
(aproximadamente 0, es decir, está prácticamente en el CPA). 
- ASPECTO: RvX – demora con la que él nos ve (minuto 16)                             
RvX= 325º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 225º ; opuesta = 225º + 180º = 405º;                  








Velocidad 12.7 Kn 
Rumbo 325º 
CPA 0.59´ 
TCPA 0h 0 min 18 seg (? 0) 
ASPECTO Verde 80 
 
2.6.3.3.- Análisis de la situación y conclusión  
Considero que Jalanta realiza un punteo nefasto del buque X ya que el segundo eco lo 
toma cuando prácticamente lo tiene encima.  
En cuanto al análisis, si Jalanta hubiese tomado los ecos de X con anterioridad, 
obteniendo un CPA tan pequeño (0.6’) debería haber maniobrado a X cruzando su proa 
de manera clara y contundente o, haberse apartado de su derrota cayendo a babor 
(situación más compleja ya que unos minutos más tarde se le aproximaba el buque Z). 
El buque X, en caso de darse cuenta de la poca distancia a la que iba a pasar de Jalanta, 
debería haberse apartado de la derrota de Jalanta. La mejor opción era sin duda cayendo 
a babor, ya que cortando la proa de Jalanta, podría haberse encontrado en una situación 
comprometida con el buque Z, el cual navegaba por la aleta de estribor de X. 
2.6.3.4.- Cálculos buque Z 
- Cálculo de V: el buque Z en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.24´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.24´x 10= 12.4 Kn 
- TCPA: distancia= - 0.05´. Damos a esta distancia signo negativo para 
representar que el CPA ya pasó. En realidad, esta distancia es tan corta que, 
aunque el CPA ya haya pasado diremos que el TCPA es 0. 
- ASPECTO: RvZ – demora con la que él nos ve (minuto 26)                             
RvZ= 324º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 052º ; opuesta = 052º+ 180º = 232º;                  












Velocidad 12.4 Kn 
Rumbo 324º 
CPA 1.5´ 
TCPA Acaba de ser, por tanto ? 0 
ASPECTO Rojo 92º 
 
2.6.3.6.- Análisis de la situación y conclusión 
Considero que Jalanta, igual que en el caso anterior realiza un punteo nefasto del buque 
Z, ya que el segundo eco lo toma cuando Z ya está sobre su CPA.  
En el hipotético caso de que los dos buques hubieran tenido con anterioridad 
información sobre el CPA de uno y otro, considero que,  aunque Jalanta navegaba a una 
reducida y óptima velocidad, teniendo en cuenta las condiciones de visibilidad, un CPA 
de 1.5’ puede entenderse como demasiado pequeño para condiciones de mala 
visibilidad, así como una velocidad relativa de impacto de 20 nudos puede aceptarse 
como elevada. Por tanto ambos buques debían haber caído a estribor por tal de aumentar 
la distancia de paso entre uno y otro. Esto hubiera sido factible y más seguro, ya que tal 
y como muestra la rosa de maniobra, no aparecen más ecos en ese instante más que el 
buque Z, por lo que caer a estribor no hubiese desembocado a una nueva situación de 
mayor peligrosidad. 
Teniendo en cuenta el punteo nefasto de Jalanta, lo que sucedió en realidad es que, 
aunque éste hubiera querido apartarse de la derrota del otro ya no podía, porque acababa 












C.8) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE LOS ECOS: EL BUQUE Y 
2.6.4.- Rosa de maniobra 2. Situación “real” de los ecos 
La siguiente rosa de maniobra muestra la evolución real de los ecos. El concepto real es 
totalmente teórico ya que, exceptuando al buque Constitution, los demás ecos (X, Y, Z, 
P y Q) no se tiene información de sus trayectorias anteriores o posteriores. Así pues, son 
situaciones hipotéticas en las que se supone que no hay cambios de rumbo ni de 
velocidad. Los punteos se han realizado en intervalos de tiempo que se han creído 
convenientes.  
En cuanto a la escala del radar, como se ha mencionado anteriormente, no se conoce la 
escala en la que trabajaba el buque Jalanta, aunque se ha supuesto la misma escala de 
uso que Constitution: 8’, ya que esta escala muestra más información que una menor. 
Posiblemente estuviese usando la escala de 4’ o 6’, lo cual mostraría aún más la 
incapacidad de reacción de la dotación de Jalanta ante la veloz llegada del buque 
Constitution. 
A simple vista la rosa muestra la evolución de los ecos. Se observa que en el minuto 10, 
hay un ligero cambio de trayectoria de los ecos debido al cambio de rumbo realizado 
por Jalanta. Se ha representado también el punteo de Constitution en el minuto 34, ya 
que es el momento en que Constitution realiza el cambio de rumbo que lo lleva a 





2.6.5.- Rosa de maniobra 2’. El buque Y 
Del buque Y únicamente se tiene su situación real, punteada por Jalanta (y no por 
Constitution) en el minuto 10 (10:10HRB). No se sabe ni trayectorias anteriores ni 
posteriores. La conclusión sobre este buque, observando solamente la rosa anterior, es 
que posiblemente sea un falso eco derivado del buque X. El buque X está a las 10:10 h a 
demora 160º y distancia 2.2’ (eco real tomado por Jalanta), y el buque Y a esta misma 
hora, se encuentra a demora 157º y distancia 4.5’. Así pues, el buque Y está al doble de 
distancia de X y a demora muy similar.   
 
 
Probablemente esta similitud y no exactitud de demoras y del doble de la distancia sea 







C.9) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE 10:00 A 10:06 HRB 
2.6.6.- Rosa de maniobra 3. Informe 10:06  
Jalanta podría haber obtenido más información sobre los buques que se encontraban en 
sus cercanías si hubiera realizado, por ejemplo, un informe con su correspondiente 
análisis a las 10:06 h. Por este motivo se muestra la siguiente rosa de maniobra. 
Para la realización de esta rosa de maniobra usamos los punteos de los ecos a las 10:00 
HRB y 10:06 HRB. Encontramos 2 ecos de los que podemos obtener información (Q y 
X) y uno del cual no podemos obtener nada ya que hace su primera aparición sobre la 
pantalla del radar instantes antes a las 10:06 h. (Z) . 
 HRB Demora  Distancia 
Q00 10:00 054º 3.2’ 
X00 10:00 146º 6.1’ 
Q06 10:06 040º 2’ 
X06 10:06 152º 3.7’ 
Z06 10:06 130º 6.4’ 
 
Jalanta navegaba en estos intervalos de tiempo a R=135º y velocidad= 12.5 kn. Con 
estos datos encontramos el ZSP, del cual obtenemos las velocidades y rumbos de Q y X, 






- Cálculo de V: el buque Q en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.3´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.3´x 10= 13 Kn 
- TCPA: distancia= 1.64´; Vrel: de Q00 a Q06  hay 1.35´de distancia, por tanto:           
1.35´/6 min x 60 min/1 hora= 13.5 ´/h = 13.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.64´/13.5 (´/h) =  0.12 h= 0h 07 m 17 s 
- ASPECTO: RvQ – demora con la que él nos ve (minuto 06)                             
RvQ= 199º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 040º ; opuesta = 040º+ 180º = 220º;                  
Aspecto= 199º – 220º = -21º; Aspecto = Verde 21º 
BUQUE X 
- Cálculo de V: el buque X en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.2´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.2´x 10= 12 Kn 
- TCPA: distancia= 3.6´; Vrel: de X00 a X06  hay 2.45´de distancia, por tanto:           
2.45´/6 min x 60 min/1 hora= 24.5 ´/h = 24.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 3.6´/24.5 (´/h) =  0.147 h= 0h 08 m 49 s 
- ASPECTO: RvX – demora con la que él nos ve (minuto 06)                             
RvX= 319º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 152º ; opuesta = 152º+ 180º = 332º;                  
Aspecto= 319º – 332º = -13º; Aspecto = Verde 13º 
 
2.6.6.2.- Informe 10:06 HRB 
 BUQUE Q BUQUE X 
HRB 10:06 10:06 
Demora 040º 152º 
Distancia 2´ 3.7´ 
Velocidad 13 12 
Rumbo 199º 319º 
CPA 1.15´ 095´ 
TCPA 0 h 7min 17 seg 0 h 8 min 49 seg 







2.6.6.3.- Análisis de la situación y conclusión 
Jalanta entró en niebla a las 10:05 HRB por lo que consideramos que navega en 
condiciones de mala visibilidad y no tiene a la vista los otros buques, aplicando así la 
regla 19 del RIPA. Es decir, entre Jalanta y el buque X, en caso de que se hubieran 
detectado por el radar y se hubieran percatado de la corta distancia a la que iban a pasar, 
ambos barcos están a la proa del través el uno del otro  por lo que deberían haber 
maniobrado. La mejor maniobra para ambos hubiera sido caer a babor. Considero que 
una caída a babor de Jalanta no hubiera desembocado a una nueva situación de peligro 
con el buque Q ya que éste se encontraba por a popa del través de Jalanta (marcación 
095º). 
El buque Q por tal de aumentar la distancia con Jalanta debería haber caído a estribor 
disminuyendo así el posible peligro con Jalanta.  
La mejor opción para todos los buques sobre la rosa, resumiendo, hubiese sido: una 
caída a estribor del buque Q junto con una caída a babor por parte de Jalanta y el buque 
X. 
Teniendo en cuenta las condiciones de visibilidad considero hubiera sido favorable para 
Jalanta realizar un informe en éste instante. Aunque dos minutos más tarde, a las 10:08 
h, reduce la velocidad, podría haber sido conveniente reducirla en el momento en que 
















C.10) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE 10:10 A 10:16 HRB 
2.6.7.- Rosa de maniobra 4. Informe 10:16 HRB 
Se escoge el minuto 16 ya que entre las 10:10 y 10:16 Jalanta ya ha estabilizado su 
rumbo. En cuanto a la velocidad, como ya se ha mencionado anteriormente, Jalanta 
comienza su viaje a 12.5 kn, pasa a 7.5 kn a las 10:08 h. En el momento en que oye una 
señal fónica de niebla, probablemente del buque X, reduce su velocidad a mínima 
avante (3.5 kn a las 10:13 aproximadamente). Posteriormente a las 10:16 vuelve a 
aumentar su velocidad a 5.5 kn, los cuales los mantiene hasta la hora del impacto a las 
10:40 h. 
Por tal de realizar la rosa de maniobra, debemos encontrar una velocidad de Jalanta para 
encontrar el ZSP. Debido a que entre las 10:10 y las 10:16 Jalanta varía de velocidad 
varías veces, es difícil encontrar su velocidad “media” para hacer la cinemática radar. 
En caso de usar la media, (7.5 + 3.5 + 5.5)/3 =5.5kn, nos daría unos valores de unos 16 
kn para los buques Q  y X, cuando se tiene certeza de que ambos navegaban a unos 12 
kn aproximadamente. Es por tanto que se realiza una “trampa”, igual que en la rosa de 
maniobra nº 1’ , en la que a partir de la velocidad de X, por ejemplo, sacamos el ZSP y 
así la velocidad de Jalanta: 
 
Así pues, para la elaboración de la siguiente rosa, usamos la velocidad de Jalanta como 
8 nudos, 0.8 en vectores de 6 minutos, y su rumbo 144º. 
 HRB Demora Distancia 
Q10 10:10 025º 1.4’ 
X10 10:10 160º 2.2’ 
Z10 10:10 127º 5’ 
Y10 10:10 157º 4.5’ 
Q16 10:16 342º 0.7’ 
X16 10:16 225º 0.6’ 
Z16 10:16 115º 3.2’ 
 







- Cálculo de V: el buque Q en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.3´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.3´x 10= 13 Kn 
- TCPA: distancia= 0.2´; Vrel: de Q10 a Q16  hay 1´de distancia, por tanto:           
1´/6 min x 60 min/1 hora= 10 ´/h = 10 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.2´/10 (´/h) =  0.02 h= 0h 01 m 12 s 
- ASPECTO: RvQ – demora con la que él nos ve (minuto 16)                             
RvQ= 195º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 342º ; opuesta = 342º- 180º = 162º;                  
Aspecto= 195º – 162º = 33º; Aspecto = Rojo 33º 
 
BUQUE X 
- Cálculo de V: el buque X en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.27´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.27´x 10= 12.7 Kn 
- TCPA: distancia= 0.1´; Vrel: de X10 a X16  hay 2.02´de distancia, por tanto:           
2´/6 min x 60 min/1 hora= 20 ´/h = 20 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.1´/20 (´/h) =  0 h 0 min 18 s 
(aproximadamente 0, es decir, está prácticamente en el CPA) 
???
?
- ASPECTO: RvX – demora con la que él nos ve (minuto 16)                             
RvX= 325º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 225º ; opuesta = 225º - 180º = 45º;                  
Aspecto= 325 – 45 = 280º - 180º= 100º; Aspecto = Verde 100º 
BUQUE Z 
- Cálculo de V: el buque Z en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.19´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.19´x 10= 11.9 Kn 
- TCPA: distancia= 2.72´; Vrel: de Z10 a Z16  hay 2´de distancia, por tanto:           
2´/6 min x 60 min/1 hora= 20 ´/h = 20 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 2.72´/20 (´/h) =  0.136 h= 0h 08 m 10 s 
- ASPECTO: RvZ – demora con la que él nos ve (minuto 16)                             
RvZ= 328º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 115º ; opuesta = 115º+ 180º = 295º;                  
Aspecto= 328º – 295º = 33º; Aspecto = Rojo 33º 
BUQUE Y 
No obtenemos información de Y ya que solamente tenemos un eco en el minuto 10. 
Como se menciona en la rosa nº 2’, se deduce que es un falso eco derivado de X. 
2.6.7.2.- Informe 10:16 HRB 
 BUQUE Q BUQUE X BUQUE Z 
HRB 10:16 10:16 10:16 
Demora 342º 225º 115º 
Distancia 0.7´ 0.6´ 3.2 
Velocidad 13 12.7 11.9 
Rumbo 195º 325º 328º 
CPA 0.65’ 0.6’ 1.7’ 
TCPA 0h 1m 12s 0h 0m 18s (? 0) 0h 8m 10s 
ASPECTO Rojo 33º Verde 100º Rojo 33º 
 
2.6.7.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 4’: CPA Q/X 
Aunque Jalanta a las 10:16 pasa extremadamente cerca de X (?0.6’) verde con verde, y 
de Q (0.65’),  diremos que se encuentra fuera de peligro en cuanto a estos dos barcos. 
En caso de que quisiese apartarse de ambos ya no podría, ya que se encuentra 
prácticamente sobre el CPA. En cuanto al buque Z, con un TCPA de prácticamente 8 
minutos, el CPA de 1.7 millas lo consideramos poco peligroso. Así pues, Jalanta pasa 
verde con verde con X y roja con roja con Z . No debe maniobrar a ninguno de los 3 




En cuanto a X y a Z, ambos navegan en rumbos prácticamente paralelos, incluso 
ligeramente divergentes. Además X va bastante más adelantado que Z, por lo que se 
deduce que no deben maniobrarse el uno al otro. 
Las trayectorias de Z y Q tampoco suponen ningún peligro para ambos buques, ya que 
Z corta la popa de Q con un CPA suficientemente seguro. 
En cuanto a X y Q, tal y como muestra la rosa de maniobra, estos buques se cortarán la 
proa en algún momento. Es interesante calcular el CPA entre estos dos barcos por tal de 
averiguar si hay peligro de colisión: 
 
Tal y como muestra esta imagen (Rosa de m. 4’) el CPA entre Q y X es verdaderamente 
reducido: 0.4’. Consideramos que X corta la proa a Q. Aún así, si X hubiera querido 
maniobrar a Q, no lo podría haber realizado sin desembocar en una situación peligrosa 
(a no ser que lo hubiese hecho con muchísima anterioridad). Hay que recordar que 
navegamos en niebla, con lo cual si X hubiera maniobrado a Q: 
- X cae a babor: situación más peligrosa, ya que pasamos de CPA 0.4 a un CPA 
menor. 
- X cae a estribor: esta situación sería acertada en caso de que no hubiera más 
buques en la zona más que Q y X. Como no es el caso, diremos que una caída a 
Er por parte de X podría desembocar a una nueva situación de peligro con 
Jalanta (disminución de CPA) y a largo plazo con el buque Z. 
- Q cae a babor: posible peligro con Jalanta, ya que se reduciría el CPA con éste y 
se crearía una situación de buque que alcanza. 
- Q cae a estribor: aumenta el peligro con X ya que se reduce el CPA. 




C.11) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE 10:20 A 10:26 HRB 
2.6.8.- Rosa de maniobra 5. Situación de los ecos 10:26 HRB  
Para la elaboración de la rosa de maniobra nº5 descartaremos a los buques X , Q (e Y) 
ya que, tal y como muestra la siguiente imagen en la que aparece la evolución de los 
ecos, estos buques se encuentran apartándose de Jalanta y  por tanto, fuera de peligro. 
De esta manera la rosa de maniobra queda más clara y se interpreta más fácilmente.   
Así pues solamente se representan los barcos que pueden entrañar peligro, los cuales 
son Constitution (C) y Z. 
 
Se escoge el minuto 26 debido a que es el momento en que tenemos un segundo eco del 
buque Constitution, por lo que obtendremos en la siguiente rosa de maniobra  una 
distancia de paso entre Jalanta y Constitution. Dicho CPA es hipotético, ya que unos 
minutos antes de las 10:40 Constitution realiza el cambio de rumbo que inevitablemente 









2.6.9.- Rosa de maniobra 5’. Informe 10:26 HRB 
Para encontrar el ZSP, como velocidad de Jalanta usamos el valor de  5.5 nudos (0.55’) 
y rumbo 144º (324º) 
 HRB Demora Distancia 
Constitution 20 10:20 181º 7.2’ 
Z20 10:20 103º 2.3’ 
Constitution 26 10:26 183º 4.9’ 






- Cálculo de V: el buque Z en la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
1.23´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.23´x 10= 12.4 Kn 
- TCPA: distancia= - 0.05´. Damos a esta distancia signo negativo para 
representar que el CPA ya pasó. En realidad, esta distancia es tan corta que, 
aunque el CPA ya haya pasado diremos que el TCPA es 0. 
- ASPECTO: RvZ – demora con la que él nos ve (minuto 26)                             
RvZ= 324º                      
???
?
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 052º ; opuesta = 052º+ 180º = 232º;                  
Aspecto= 324 – 232 = 92º; Aspecto = Rojo 92º 
BUQUE CONSTITUTION 
- Cálculo de V: el buque de pasaje Constitution  en la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 6´) de 1.87´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.87´x 10= 18.7 Kn 
- TCPA: distancia= 4.87´; Vrel: de C20 a C126  hay 2.3´de distancia, por tanto:           
2.3´/6 min x 60 min/1 hora= 23 ´/h = 23 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.87´/23 (´/h) =  0.212 h= 0h 12 m 42 s 
- ASPECTO: RvC – demora con la que él nos ve (minuto 26)                             
RvC= 006º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 183º ; opuesta = 183º- 180º = 003º;                  
Aspecto= 006 – 003 = 003º; Aspecto = Rojo 3 
 
2.6.9.2.- Informe 10:26 HRB 
 BUQUE Z BUQUE CONSTITUTION 
HRB 10:26 10:26 
Demora 052º 183º 
Distancia 1.5´ 4.9’ 
Velocidad 12.3 Kn 18.7 
Rumbo 324º 006º 
CPA 1.5´ 0.5’ 
TCPA Acaba de ser, por tanto 
? 0 
0h 12min 42seg 
ASPECTO Rojo 92 Rojo 3 
 
2.6.9.3.- Análisis de la situación. Rosa de maniobra 5’’. CPA entre Z / Constitution 
BUQUE JALANTA 
En este instante Jalanta está fuera de peligro respecto los buques X, Q y también Z. 
Estos 3 buques ya están por la popa del través del buque tanque (Z recién ha pasado), y 
alejándose de éste. A esta hora, 10:26, Jalanta debe vigilar bien de cerca al buque 
Constitution que navega a excesiva velocidad, aunque su TCPA es todavía de unos 13 
minutos. En principio el buque Constitution no le corta la proa sino que su CPA (=0.5 y 
por tanto pequeño y peligroso) es por popa. Si la situación evoluciona de la misma 
manera, que no es el caso, Jalanta debe avanzar con normalidad o cayendo a marcada y 
prontamente a babor por tal de aumentar la distancia de paso con el buque de pasaje. 




BUQUES X, Q 
Ambos buques no deben maniobrar a nadie ya que no hay peligro. Entre ellos ya se han 
cortado la proa y cada uno puede continuar su singladura sin peligro inminente. 
BUQUE Z 
Pasa roja con roja con Jalanta. Ahora ya no hay peligro ya que Z recién ha sobrepasado 
el CPA  con Jalanta por lo que, aunque quisiese pasar más lejos de éste, ahora ya es 
tarde. Z puede considerar cierto peligro con Constitution, por lo que mostramos a 
continuación el CPA entre ambos. (CPA Z-C=3.3’, el cual se considera seguro). 
 
CONSTITUTION 
No debe maniobrar a nadie, aunque debe controlar a Jalanta por si cambia de velocidad, 
especialmente si disminuye, o rumbo, sobre todo  a estribor. 
2.6.9.4.- Conclusión 
El buque Jalanta únicamente puntea al eco Z en este intervalo de tiempo (10:20h a 
10:26h). Considero que el punteo está mal realizado, ya que el segundo punteo de Z lo 
realiza una vez ha pasado hacia la popa de su través. Por tanto de los ecos Z20 y Z26 no 
obtiene gran información. 
En cuanto a Constitution se puede apreciar a partir del informe la excesiva velocidad de 
navegación, la cual es altamente peligrosa e incumple con la regla 19 del RIPA. 
???
?
2.6.10.- Rosa de maniobra 6. Rumbo de maniobra de Jalanta a Constitution 10:29 
HRB 
Consideramos que una distancia segura para pasar entre dos buques en niebla podría ser 
por ejemplo 2.5 millas. En la siguiente rosa se intenta calcular el rumbo de maniobra de 
Jalanta para dejar a Constitution 2.5 millas por estribor: 
Encontramos la posición de Constitution en el minuto 29, trazamos una tangente al 
círculo de 2.5 millas por estribor de Jalanta. A esta recta tangente le trazamos la paralela 
sobre la ubicación de Constitution en el minuto 26, e intentamos trazar desde el ZSP, 
con la velocidad de Jalanta, la intersección de ésta velocidad con la paralela de la 
tangente. Tal y como muestra la siguiente rosa de maniobra no se puede realizar: 
 
 Observamos en la imagen, y en la inferior más detallada (observar la separación de la 
flecha amarilla), que no podemos calcular el rumbo de maniobra de Jalanta para dejar a 
Constitution a 2.5’ por estribor. Esto se debe a la baja velocidad de Jalanta frente a la 





2.6.11.- Rosa de maniobra 6’. Rumbo de evasión de Jalanta 10:29 HRB 
Ya que no se puede calcular el rumbo de maniobra de Jalanta para dejar a Constitution a 
2.5 millas por estribor, debido a la baja velocidad de Jalanta, intentaremos encontrar el 
rumbo de maniobra de Jalanta para  dejar a Constitution al máximo de distancia por 
estribor. 
 
Como se observa en esta rosa de maniobra se ha trazado una recta desde la posición de 
Constitution en el minuto 26  tangente a la circunferencia con centro ZSP y radio = 
velocidad de Jalanta. De esta manera se encuentra el rumbo de evasión de Jalanta que es 
079º. Si a esta recta tangente le trazamos la paralela sobre la supuesta posición de 
Constitution en el minuto 29 conseguimos la distancia máxima a la que Jalanta puede 
dejar a Constitution por estribor. Esta distancia, tal y como se muestra en la imagen es 




2.6.12.- Rosa de maniobra 6’’. Nuevo CPA tras el rumbo de evasión 
En caso de que Jalanta realizase el nuevo rumbo de maniobra, 079º, variaría el CPA 
respecto los otros buques. Ya que X y Q se alejan, y Z está prácticamente en el CPA en 
el minuto 26, en la siguiente rosa se calcula el nuevo CPA únicamente del buque Z. 
Se traza el vector de velocidad de Jalanta con rumbo 079º sobre el ZSP del buque Z. Del 
extremo de este vector se dibuja la recta hasta la ubicación de Z a las 10:26 h. Se traza 
la paralela de esta recta pasando por Z29, encontrando de esta manera el nuevo CPA. 
Tal y como muestra la siguiente rosa y su ampliación, pasamos de un CPA de 1.5’ en el 
minuto 26 (prácticamente), a un nuevo CPA = CPA’ = 1.72. Este nuevo CPA ya no 
sucede en el minuto 26 sino que se atrasa y da lugar entre las 10:26 y 10:29. Así pues, 
aunque cayendo a babor Jalanta aumenta la distancia de paso con Z acaba  posponiendo 





















C.12) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE 10:26 A 10:32 HRB 
2.6.13.- Rosa de maniobra 7. Situación real de los ecos 10:32 HRB 
Se muestra a continuación la situación real de los ecos a las 10:26 y 10:32. 
 HRB Demora Distancia 
Q26 10:26 250º 1.4’ 
X26 10:26 312º 2.8’ 
Z26 10:26 052º 1.5’ 
Constitution 26 10:26 183º 4.9’ 
Q32 10:32 239º 2.3’ 
X32 10:32 316º 4.6’ 
Z32 10:32 003º 2.5’ 
Constitution32 10:32 194º 2.6’ 
 
 
Tal y como se aprecia en la anterior rosa de maniobra, los buques Q, X y Z ya no 
entrañan ningún peligro al buque Jalanta. Los CPA de estos buques con Jalanta ya 
fueron, por lo que Q, X y Z se alejan de Jalanta. Es por este motivo que en el informe 
del minuto 32 únicamente se muestran los datos completos del buque X, aunque si se 
ofrece el rumbo y velocidad de Q, X y Z. 
???
?
2.6.14.- Rosa de maniobra 7’. Informe 10:32 HRB 
Para encontrar los rumbos y velocidades usamos como valor de la velocidad de Jalanta 




- Cálculo de V: el buque Constitution en la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.922´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.92´x 10= 19.2 Kn 
- TCPA: distancia= 2.4´; Vrel: de C26 a C32  hay 2.4´de distancia, por tanto:           
2.4´/6 min x 60 min/1 hora= 24 ´/h = 24 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 2.4´/24 (´/h) =  0.1 h= 0h 06 m 00 s 
- ASPECTO: RvC – demora con la que él nos ve (minuto 32)                             
RvC= 359º                                                
Demora con la que él nos ve = opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 194º ; opuesta = 194º- 180º = 014º;                  




2.6.14.2.- Informe 10:32 HRB 
 Q X Z CONSTITUTION 
HRB 10:32 10:32 10:32 10:32 
Demora 239º 316º 003º 194º 
Distancia 2.3’ 4.6’ 2.5’ 2.6’ 
Velocidad 12 12.6 13.1 19.2 
Rumbo 196º 321º 327º 359º 
CPA    1’ 
TCPA    0h 6min 00seg 
ASPECTO    Verde 15 
 
2.6.14.3.- Análisis de la situación y conclusión 
Aparentemente el CPA ha aumentado. Tal y como se veía en el informe del minuto 26 
el CPA de Constitution y Jalanta era 0.5’. a las 10:32 este CPA es el doble que el 
obtenido anteriormente. Aún siendo el doble que el anterior su valor es excesivamente 
reducido teniendo en cuenta que se navega en condiciones en las que los buques no se 
ven el uno al otro. La velocidad de Constitution además, sigue siendo excesivamente 
elevada, y por tanto, cuanto más se pueda alejar Jalanta de éste mejor. Así pues, por tal 
de concluir el análisis: 
JALANTA 
Jalanta debe alejarse de Constitution. Teniendo en cuenta la elevada velocidad de 
Constitution la única manera de alejarse de éste este mediante una caída pronunciada a 
babor. En la siguiente rosa de maniobra, rosa nº 7’’ se muestra la máxima distancia a la 
que puede dejar a Constitution con el correspondiente rumbo de maniobra a realizar por 
el buque tanque. 
CONSTITUTION 
A las 10:32 HRB, en condiciones de falta de visibilidad, Constitution debe maniobrar 
por tal de aumentar la distancia de paso al máximo posible con el buque Jalanta. Una 
caída a babor, aunque se alejaría de Jalanta, podría desembocar a una nueva situación de 
peligro con los buques Q y X. Una caída a estribor podría ser la decisión más acertada,  
aunque ésta debería ser más pronunciada que la que en realidad realizó en el minuto 34 
o se tendría que haber efectuado con mayor prontitud (mucho antes de las 10:32 h), con 
la finalidad de cortar la proa de Jalanta con la mayor celeridad y a la mayor distancia 
posible. 
Como se ha mencionado en varias ocasiones, Constitution navegaba a una velocidad 





2.6.15.- Rosa de maniobra 7’’. Rumbo de evasión de Jalanta 10:35 HRB 
Si en el minuto 25 Jalanta ya no podía maniobrar para dejar a Constitution a una 
distancia segura de 2.5 millas, a las 10:35 h, el buque tanque poco puede hacer ante la 
veloz e inminente llegada de Constitution. En caso de que Constitution no realizase un 
cambio de rumbo antes del minuto 35, que no es el caso ya que cambia a las 10:34 h, su 
ubicación en la pantalla del radar de Jalanta a las 10:35 h estaría ya entre 1 y 2 millas de 
Jalanta. Es por este motivo que el único rumbo de maniobra que podemos calcular es el 
rumbo de evasión que debe realizar Jalanta para dejar a Constitution a la mayor 
distancia posible. 
Desde C32 trazamos la tangente a la circunferencia con centro ZSP y radio 0.55 
(velocidad de Jalanta). Gracias al punto de tangencia encontramos el rumbo que Jalanta 
debe realizar en el minuto 35 para alejarse al máximo de Jalanta. 
Trazamos sobre C35 (hipotético) la paralela a la anterior recta tangente, encontrando así 
la mayor distancia a la que Jalanta puede alejarse de Constitution : D=1.15’.  
 
A la ínfima pero correcta velocidad a la que navegaba Jalanta poco puede aumentar el 
CPA de Constitution. Sin maniobrar, Constitution pasa por la popa de Jalanta a 1’. 
Maniobrando este último, el nuevo CPA es 1.15’, por lo que únicamente aumenta la 
distancia en 1.5 cables, lo cual es muy poco. Tanto esta rosa de maniobra como la rosa 
que muestra la evasión de Jalanta en el minuto 29 son una muestra de las pocas 
posibilidades que Jalanta tenía en estos instantes de tiempo (10:29 h y 10:35) para 




2.6.16. Rosa de maniobra 7’’’. CPA Constitution/Q 
Tal y como muestra la siguiente rosa de maniobra, el CPA entre C y Q a las 10:32 era 
bastante reducido. No es de extrañar que Constitution realizase el cambio de rumbo a 














C.13) JALANTA: SITUACIÓN REAL DE 10:32 A 10:38 HRB 
2.6.17.- Rosa de maniobra 8. Informe 10:38 HRB 
El buque de pasaje Constitution a las 10:34 HRB realizó un cambio de rumbo que lo 
llevó a colisionar con el buque tanque. El impacto fue a las 10:38, por lo que a 
continuación se analiza la situación de los instantes previos al abordaje. De esta manera 
se puede observar que Jalanta  a dos minutos de colisionar ya no puede salvar la 
situación. Se muestra dos rosas de maniobra: en la primera para encontrar la velocidad y 
rumbo de Constitution se toman las posiciones de éste a las 10:32 h  y 10:38 h . En la 
segunda se tiene en cuenta desde que cambia de rumbo a las 10:34 h hasta las 10:38 h 
(vectores de 4 minutos). Esta segunda ofrece una información más fiable que la anterior. 
Aunque mostramos a continuación la tabla de demoras y distancias y la rosa con todos 
los buques presentes solamente calculamos velocidad, rumbo, CPA, TCPA … del 
buque Constitution, ya que se considera que este último es el único que realmente en 
este intervalo de tiempo entraña peligro de abordaje. 
 HRB Demora  Distancia 
Q32 10:32 239º 2.3’ 
X32 10:32 316º 4.6’ 
Z32 10:32 003º 2.5’ 
Constitution32 10:32 194º 2.6’ 
Q34 10:34 238º 2.6’ 
X34 10:34 318º 5.3’ 
Z34 10:34 356º 3’ 
Constitution34 10:34 200º 1.9’ 
Q38 10:38 234º 3.3’ 
X38 10:38 319º 6.4’ 
Z38 10:38 347º 4’ 







- Cálculo de V: el buque de pasaje Constitution  en la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 6´) de 1.75´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.75´x 10= 17.5 Kn 
- TCPA: distancia= 0.55´; Vrel: de C32 a C38  hay 2.05´de distancia, por tanto:           
2.05´/6 min x 60 min/1 hora= 20.5 ´/h = 20.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.55´/20.5 (´/h) =  0.028 h= 0h 1 m 41 s 
- ASPECTO: RvC – demora con la que él nos ve (minuto 38)                             
RvC= 028º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 194º ; opuesta = 194º- 180º = 014º;                  
Aspecto= 028 – 014 = 014º; Aspecto = Rojo 14 








TCPA 0h 1min 42seg 
Aspecto Rojo 14 
 
2.6.17.2.- Análisis de la situación y conclusión  
Según la anterior rosa de maniobra, la cual es poco precisa ya que no se tiene en cuenta 
la ubicación de Constitution en el minuto 34, se observa que la colisión es inminente y 
difícilmente inevitable.  
Jalanta debe evitar la colisión ya que tiene un buque que se le acerca velozmente por su 
través (ligeramente por la popa del través). En realidad, siendo Jalanta el buque lento, 
recordemos que navega a 5.5 nudos, no tiene margen de maniobra. Por tanto por mucho 
que caiga a babor o estribor difícilmente podría haber salvado la situación. 
Constitution siendo el buque rápido posiblemente podría haber evitado la colisión. 
Llegados a este punto es difícil escaparse del impacto, aunque una caída muy 






2.6.18.- Rosa de maniobra 8’. Informe 10:38 HRB * 
En esta ocasión, para realizar el informe de Constitution se toma como primer punto el 
minuto 34 y como segunda situación el minuto 38: 
Así pues la velocidad de Jalanta a utilizar es 5.5 kn. En vectores de 4 minutos supone: 




- Cálculo de V: el buque de pasaje Constitution  en la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 4´) de 1.2´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.2´/4 min x 60min = 
18 Kn 
- TCPA: distancia= 0.55´; Vrel: de C34 a C38  hay 1.35´de distancia, por tanto:           
1.35´/4 min x 60 min/1 hora= 20.25 ´/h = 20.25 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.55´/20.25 (´/h) =  0.027 h= 0h 1 m 37 s 
- ASPECTO: RvC – demora con la que él nos ve (minuto 38)                             
RvC= 038º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 194º ; opuesta = 194º- 180º = 014º;                  













TCPA 0h 1min 37seg 
Aspecto Rojo 24 
 
2.6.18.3.- Análisis de la situación y conclusión  
Aunque la anterior rosa de maniobra es más precisa que la primera, la situación no 





















C.8) CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE CONSTITUTION / 
JALANTA 
3.- CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE CONSTITUTION / JALANTA 
El abordaje tiene lugar a las 10:40 HRB. 
CONSTITUTION 
• El buque Constitution tenía a su alcance y estaba obligado a evitar el abordaje 
desde las 10:26 HRB hasta las 10:34 HRB, tal y como se demuestra en los 
apartados: c.4, c.5, y c.6. 
• La causa directa del abordaje fue el cambio de rumbo realizado por 
Constitution a las 10:34 HRB. Dicho cambio de rumbo se realiza para alejarse 
del buque Q, siendo este cambio de rumbo totalmente ineficaz (debido a que la 
distancia de paso respecto a Q ya era segura) y causante del abordaje con 
Jalanta. Queda demostrado en el apartado c.5) – 2.5.17 Rosa de maniobra 10. 
Actuación real de Constitution. Cambio de rumbo al 035º 10:34 HRB: en dicha 
rosa de maniobra se demuestra como pasamos del CPA=1’ a un CPA=0.15’ tras 









INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE DE CONSTITUTION 
REGLA 5: Vigilancia. 
Todos los buques mantendrán en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, 
utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las 
circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situación y el 
riesgo de abordaje 
• El buque Constitution incumple la regla anterior ya que no realiza una eficaz 
vigilancia por medio del radar. Realiza varios punteos de diferentes buques pero 
no del buque Jalanta, con el que acaba impactando. 
REGLA 6: VELOCIDAD DE SEGURIDAD 
Todo buque navegará en todo momento a una velocidad de seguridad tal que le permita 
ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la distancia 
que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento. 
Para determinar la velocidad de seguridad se tendrán en cuenta, entre otros, los 
siguientes factores: 
a) En todos los buques: 
I) El estado de visibilidad 
II) La densidad del trafico, incluidas las concentraciones de buques de 
pesca o de cualquier otra clase. 
III) La maniobrabilidad del buque, teniendo muy en cuenta la distancia 
de parada y la capacidad de giro en las condiciones del momento 
IV) De noche, la existencia de resplandor, por ejemplo, el producido por 
las luces de tierra o por el reflejo de las luces propias. 
V) El estado del viento, mar y corriente, y la proximidad de peligros para 
la navegación. 
VI) El calado en relación con la profundidad disponible de agua. 
b) Además, en los buques con radar funcionando correctamente: 
I) Las características, eficacia y limitaciones del equipo de radar. 
II) Toda restricción impuesta por la escala que este siendo utilizada por 
el radar. 
III) El efecto en la detección por radar del estado de la mar y del tiempo, 
así como de otras fuentes de interferencia. 
IV) La posibilidad de no detectar en el radar, a distancia adecuada, 
buques pequeños, hielos u otros objetos flotantes. 
V) El numero, situación y movimiento de los buques detectados por 
radar. 
VI) La evaluación mas exacta de la visibilidad que se hace posible 
cuando se utiliza el radar para determinar la distancia a que se hallan los 
buques u objetos próximos 
• Constitution incumple la regla anterior ya que navega en niebla densa, en 
presencia de otros buques a una velocidad excesiva de 18.6 nudos. 
REGLA 7: RIESGO DE ABORDAJE 
a) Cada buque hará uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean 
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe 




b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizará en forma 
adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pronto conocimiento del 
riesgo de abordaje, así como el punteo radar u otra forma análoga de observación 
sistemática de los objetos detectados. 
c) Se evitarán las suposiciones basadas en información insuficiente, especialmente la 
obtenida por radar. 
d) Para determina si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuentea, entre otras, las 
siguientes consideraciones: 
I) Se considerará que existe el riesgo, si la demora o la marcación de un 
buque que se aproxima no varía en forma apreciable. 
II) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una 
variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un 
buque de gran tamaño, a un remolque o a cualquier buque a muy corta 
distancia 
• El buque Constitution incumple la anterior regla ya que no utiliza el radar de 
forma adecuada para determinar si existe riesgo de abordaje. 
 
REGLA 19: a) Esta Regla es de aplicación a los buques que no estén a la vista uno de 
otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 
b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a las 
circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de 
propulsión mecánica tendrán sus máquinas listas para maniobrar inmediatamente. 
c) Todos los buques tomarán en consideración las circunstancias y condiciones de 
visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Sección I de esta Parte. 
d) Todo buque que detecte únicamente por medio del radar la presencia de otro buque, 
determinará si se está creando una situación de aproximación excesiva y/o un riesgo de 
abordaje. En caso afirmativo maniobrará con suficiente antelación, teniendo en cuenta 
que si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se 
evitará lo siguiente: 
I) un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través 
salvo que el otro buque esté siendo alcanzado; 
II) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a 
popa del través. 
e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo 
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que 
no pueda evitar una situación de aproximación excesiva con otro buque situado a proa 
de su través, deberá reducir su velocidad hasta la mínima de gobierno. Si fuera 
necesario, suprimirá su arrancada y en todo caso navegará con extremada precaución 
hasta que desaparezca el peligro de abordaje. 








Aunque el buque Jalanta, a diferencia de Constitution, si navega a una velocidad de 
seguridad conveniente, Jalanta realiza un cambio de rumbo de 009º el cual es muestra 
de incumplimiento de buenas prácticas marineras. Dicho cambio de rumbo como queda 
demostrado, es imperceptible por el radar de otros buques. 
INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE DE JALANTA 
REGLA 5: Todos los buques mantendrán en todo momento una eficaz vigilancia visual 
y auditiva, utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las 
circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situación y el 
riesgo de abordaje 
• El buque Jalanta incumple con la regla 5 debido a que realiza punteos de todos 
los buques excepto de Constitution. 
REGLA 19: a) Esta Regla es de aplicación a los buques que no estén a la vista uno de 
otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 
b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a las 
circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de 
propulsión mecánica tendrán sus máquinas listas para maniobrar inmediatamente. 
c) Todos los buques tomarán en consideración las circunstancias y condiciones de 
visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Sección I de esta Parte. 
d) Todo buque que detecte únicamente por medio del radar la presencia de otro buque, 
determinará si se está creando una situación de aproximación excesiva y/o un riesgo de 
abordaje. En caso afirmativo maniobrará con suficiente antelación, teniendo en cuenta 
que si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se 
evitará lo siguiente: 
I) un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través 
salvo que el otro buque esté siendo alcanzado; 
II) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a 
popa del través. 
e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo 
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que 
no pueda evitar una situación de aproximación excesiva con otro buque situado a proa 
de su través, deberá reducir su velocidad hasta la mínima de gobierno. Si fuera 
necesario, suprimirá su arrancada y en todo caso navegará con extremada precaución 
hasta que desaparezca el peligro de abordaje. 
• Jalanta  incumple el apartado d de la regla anterior. 
 
En resumidas palabras: la causa directa del abordaje es el cambio de rumbo realizado 
por Constitution a las 10:34 HRB.  Excesiva velocidad y mal uso del radar junto con 
malas prácticas marineras pueden ser atribuidos a Constitution. Jalanta realiza un 
cambio de rumbo y cambios de velocidad imperceptibles por el radar de otros buques, 
así como un mal uso del radar. 
Culpabilidad: Constitution 80%, Jalanta 20%. 
???
?
d) SEGUNDO CASO: DUKE OF YORK / HAITI VICTORY 
d.1) PRESENTACIÓN DEL ABORDAJE 
4.- SEGUNDO CASO: FERRY A VAPOR DUKE OF YORK Y BUQUE DE LA 
MARINA DE LOS EE.UU HAITI VICTORY 
4.1.- INTRODUCCIÓN 
Se trata de un abordaje ocurrido en el mar del norte a medio camino de Inglaterra y 
Holanda en 1953. En la madrugada del miércoles 6 de mayo, dos buques navegan en 
rumbos aproximadamente paralelos dirección oeste yendo a virar al mismo buque faro. 
Uno de ellos está una milla aproximadamente más adelantado que el otro. Un tercer 
buque navega más o menos a rumbo NNE y se encuentra al SW de ambos. El abordaje 
consiste en un caso de buques que se cruzan en que ninguno de ellos hace uso del radar. 
Uno de ellos lo tiene estropeado y el otro simplemente no hace uso de él. 
 La peculiaridad de la situación es que el buque que se encuentra al sur de ambos, Haiti 
Victory, tiene a la vista únicamente al primero de los dos que le viene por estribor 
(apodado al no saber quien fue: “Stranger”). Da la casualidad que el primero de estos 
buques no navega en niebla. El segundo en cambio, Duke of York, aunque se encuentra 
solamente a una milla del primero, viene navegando velozmente sobre un parche de 
niebla densa.  Resumiendo la situación, se trata de un buque que no navega en niebla 
(Haiti Victory),  sin tener conocimiento de que su campo de visión si está afectado por 
ésta, que debe maniobrar a dos buques que le vienen por estribor y únicamente 
maniobra al primero (ya que el segundo no lo ve) concluyendo la maniobra con un 
abordaje con el segundo buque (Duke of York).  
Se trata  de un accidente marítimo en el que hubo importantes daños materiales y en que 
6 personas que viajaban en el ferry Duke of York perdieron la vida. La principal causa 
del accidente es la falta de uso del radar, cambios de rumbo deficientemente claros y 
excesiva velocidad por parte del buque que venía acompañando la niebla (ferry Duke of 
York). 
 
4.2.- SITUACIÓN Y CONTEXTO 
Miércoles 6 de mayo de 1953, madrugada en el Mar del Norte. A medio camino entre 
Holanda e Inglaterra. Impacto en l = 51º 44’N., L=002º00’E aproximadamente. 
La colisión tuvo lugar a las 04:16 h hora británica (BST = GMT) justo antes de la salida 
del sol. El tiempo en el punto del abordaje fue empeorando progresivamente durante la 
noche como consecuencia de un frente frío que se movía en dirección sur oeste. Como 
consecuencia de este frente sobre la Mar del Norte la noche pasó de ser clara a una 
madrugada  con una visibilidad inferior a 400 yardas (360 metros) con parches de niebla 
densa que reducían aún más el alcance de la vista. Curiosamente, como se ha 
???
?
mencionado anteriormente, el buque Haiti Victory navegaba en buena visibilidad 
mientras que el ferry Duke of York venía navegando desde Hook of Holland 
acompañando al frente, y por tanto acompañando la mala visibilidad y los parches de 
niebla. Así pues la llegada del frente y la mala visibilidad que comportaba fue 
simultanea con la llegada del Ferry. 
Con la llegada del frente frío los vientos de componente SW iban incrementándose, 












4.3.- BUQUES IMPLICADOS 
4.3.1.- Duke of York 
El ferry a vapor Duke of York fue construido en 1935. Era un buque inglés de 4.190 
Toneladas, 350 pies de eslora, unos 116 metros aproximadamente, y 15 metros de 
manga. Carburaba fuel-oil y avanzaba gracias a dos turbinas de giro levógiro y 
dextrógiro desarrollando una velocidad máxima en buenas condiciones de mar y viento 
de 20 nudos. Disponía de un timón en la proa. Estaba tripulado por 71 personas y en el 
momento del abordaje con Haiti Victory transportaba 437 pasajeros desde Holanda 
hasta Harwich. Estaba dotado de radiogoniómentro, sonda, compás magnético, 
“position finder” y radar. 
 
Duke of York era en la época uno de los ferrys que cubrían la línea desde Hoek van 
Holland hasta Harwich y viceversa. La ruta duraba aproximadamente 5 horas y la 
distancia a recorrer en ese punto de la salida del estrecho de Dover / Calais era de unas 
110 millas aproximadamente.  El ferry solía salir a media noche de Holanda llegando a 
primera hora de la mañana a Inglaterra. Al salir de Hoek van Holland enfilaba su proa al 
buque faro Galloper (R=260º). Posteriormente, dejando a éste por estribor, arrumbaba a 
Harwich sin más desvíos. 
La noche del abordaje llevaba un práctico holandés a bordo. Su intención era pasar a 
una milla por el sur del Buque Faro Galloper. Su radar estaba fuera de servicio. Al 
parecer se estropeó nada más salir de Holanda.  
Duke of York llevaba navegando entre parches de niebla desde las 00:45 h. La 
visibilidad en ningún momento superó las 2 millas. En el momento del abordaje el 





4.3.2.- Haiti Victory 
Construído en 1944 el buque del Departamento de Comercio de la Marina de los 
Estados Unidos era un barco dedicado al transporte de bienes militares. Era un buque 
tipo “Victory” de 7.067 toneladas, 150 metros de eslora (aproximadamente) y 10 metros 
de manga. Consumía fuel-oil y se propulsaba mediante turbinas, desarrollando una 
velocidad máxima de unos 18 nudos. Estaba dotado con Radiogoniómetro, Sonda, 
Compás giroscópico y Radar. 
 
El día del abordaje Haiti Victory había partido de Dover (Reino Unido) destino 
Wilhelmshaven (Alemania). Llevaba a bordo el práctico de Dover. Su rumbo era el 024º 
y su velocidad de máquina de 17 nudos, aunque realmente navegaba a unos 16 nudos. 
Navegaba en buena visibilidad hasta aproximarse a unas 4 millas del Buque Faro 





4.4.- EL BUQUE FARO GALLOPER 
El buque Faro Galloper, situado a medio camino entre Holanda y el Reino Unido, 
indicaba la situación de unos bancos de arena: Galloper Sands. Dichos bancos de arena 
son extremadamente peligrosos ya que en ciertas zonas la sonda no supera los 6 pies (2 
metros) de profundidad. Los Galloper Sands tienen una extensión de unas 5 millas 
náuticas y se extienden en dirección SW y NE. El centro de los bancos de arena está 
situado (aproximadamente) en l=51º47’15’’ y L=001º54’45’’.  
El buque Faro Galloper estaba ubicado al SW de los Galloper Sands, lo cual impide a 
nuestros buques, los implicados en el abordaje pasar por el norte del buque Faro, 
obligándolos a dejar al buque F. por estribor, si van en dirección este, o por babor si el 





















Tal y como muestra la página anterior podemos observar la evolución de los buques 
desde los minutos previos al abordaje hasta la hora de la colisión. 
Haiti Victory: el buque de la marina americana venía navegando a R=024º y velocidad 
aproximada de 17 nudos. Navegaba en buena visibilidad y no hacía uso del radar. Según 
parece únicamente iba tomando la distancia y demora, sin anotar el “target”, del buque 
faro. A las 04:05 h ve las luces de un barco, el “Stranger”,  por su amura de estribor. 
Los oficiales del Haiti Victory se dan cuenta que van a rumbo de colisión con el buque 
“Stranger” (abordaje supuesto a las 04:14 h), por lo que realizan un cambio de rumbo a 
estribor a las 04:07 h). Esta caída, de 26º a estribor genera un nuevo rumbo: 050º. Desde 
las 04:07 h hasta las 04:14, momento en que consideran que están fuera de peligro con 
el buque desconocido, navegan al R=050º v=17 kn. Es en este momento cuando vuelven 
a situarse a rumbo (inicialmente el 036º). Un minuto más tarde, 04:15 h, ven y oyen a la 
vez que el práctico observa en el radar a Duke of York, el cual aparece dejando atrás un 
banco de niebla que Haiti Victory no sabía de su existencia. Haiti Victory hace sonar 
también las señales fónicas, hace uso de su máquina (probablemente dando atrás) y cae 
a estribor. Acaba impactando con el ferry, aunque únicamente sufre un corte en la proa. 
 
Duke of York: tal y como se puede observar, el ferry Duke of York navegaba a R=260º 
y velocidad = 16 kn. Avanzaba con mala visibilidad, a una velocidad excesiva y 
haciendo uso de las señales fónicas de niebla. Tal y como se menciona anteriormente 
Duke of York no hacía uso del radar. Éste se había estropeado en el momento de la 
salida de Holanda. En el juicio posterior al abordaje fue fuertemente acusado por no 
haber reparado el radar nada más salir de Hoek van Holland, ya que tenía tiempo de 
restablecer su buen funcionamiento. 
Por su banda de estribor estaba alcanzando a un buque (“Stranger”) el cual navegaba 
prácticamente al mismo rumbo que Duke of York aunque más despacio. A las 04:10 h 
???
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reduce su velocidad a 12 nudos. Según parece estuvo navegando a 12 kn por unos 
instantes, hasta 1 minuto antes de colisionar con Haiti Victory. En este momento, 04:15 
h, el ferry sale repentinamente  del parche de niebla en el que estaba inmerso y consigue 
ver a Haiti Victory a la vez que oye las señales emitidas por el tifón de éste. Duke of 
York cae a estribor y hace uso de la máquina. A las 04:16 h impacta con Haiti Victory, 
perdiendo la proa en el abordaje así como seis pasajeros perdieron la vida y 8 fueron 
gravemente heridos. El resto de los pasajeros y tripulación pudieron salvar sus vidas 
gracias a los botes salvavidas, al buque Haiti Victory  y a su rescate por el ferry a vapor 
“American”, el cual pasaba por el lugar del abordaje una hora más tarde. Este buque dio 
fe de la presencia de niebla, así como el buque faro Galloper, lo cual fue usado en el 
juicio. 
 
En la foto se observa la pérdida de la proa del ferry, así como el uso de los botes 
salvavidas por cómo se encuentran los pescantes. 
“Stranger”: se desconoce el nombre de este buque, por lo que la fuente bibliográfica lo 
apoda así. Este barco, igual que Duke of York, venía navegando en dirección oeste en 
búsqueda del buque faro Galloper. Por su aleta de babor tenía a Duke of York, e iba a 
ser alcanzado por éste. Según parece “Stranger” no navegaba en niebla, ya que sus luces 
fueron vistas por Haiti Victory. 
Buque a vapor American: este ferry  pasó una hora más tarde del impacto por el lugar 
del abordaje. Constató la presencia de niebla así como rescató a pasajeros y tripulación 







d.2) DUKE OF YORK: SITUACIÓN REAL DE 03:58 A 04:04 HRB 
4.6.- DUKE OF YORK 
4.6.1.- Punteos desde el buque Duke of York 
Para la realización de la siguiente tabla que se va a utilizar a continuación para la 
elaboración de las rosas de maniobra, se han tomado demoras y distancias de los 
diferentes barcos. Estas demoras y distancias se han tomado suponiendo que los 
diferentes barcos navegaban a velocidades y rumbos constantes. 
Como Duke of York no hizo uso del radar se han utilizado las escalas de radar que 
ofrecen más información de los buques en todo momento. 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 03:58 03:58 03:58 
Demora 237º 271º 268º 
Distancia 8.6´ 1.3’ 6.1’ 
 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:00 04:00 04:00 
Demora 238º 270º 272º 
Distancia 7.6’ 1.3’ 5.45’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:01 04:01 04:01 
Demora 239º 270º 272º 
Distancia 7.1’ 1.3’ 5.2’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:04 04:04 04:04 
Demora 239º 270º 271º 
Distancia 5.7’ 1.25’ 4.4’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:05 04:05 04:05 
Demora 240º 271º 270º 
Distancia 5.15’ 1.2’ 4.15’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:07 04:07 04:07 
???
?
Demora 242º 271º 271º 
Distancia 4.2’ 1.15’ 3.6’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:13 04:13 04:13 
Demora 238º 270º 279º 
Distancia 1.24’ 1.25’ 2.3’ 
 
 HAITI VICTORY “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:14 04:14 04:14 
Demora 233º 270º 280º 
























4.6.2.- Rosa de maniobra 1. Situación de los ecos 04:04 HRB 
A partir de las demoras y distancias obtenidas se ha elaborado las rosas de maniobra. En 
la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos en los minutos 58 (03:58h) y  04 
(04:04h). Se escogen estos instantes de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 
minutos y facilitar el trabajo de encontrar las velocidades de los buques.  
La siguiente imagen muestra el rumbo que lleva Duke of York (R=260º). Por su amura 
de estribor tiene al buque “Stranger” (verde 11 / verde 10). Se observa que apenas varía 
su situación sobre el radar entre los minutos 58 (color verde) y 04 (color rosa), por lo 
que lleva velocidad y rumbo similar a nuestro barco. A más distancia y también por la 
amura de estribor se encuentra el eco del buque faro Galloper (F), cuya indicatriz de 
movimiento es prácticamente paralela y contraria a la velocidad del ferry. Por tanto está 
parado. Por la amura de babor (rojo 23 / rojo 21) está Haiti Victory, el cual a simple 
vista parece que corta la proa del ferry. 
 HRB Demora  Distancia 
S58 03:58 271º 1.3’ 
F58 03:58 268º 6.1’ 
HV58 03:58 237º 8.6’ 
S04 04:04 270º 1.25’ 
F04 04:04 271º 4.4’ 







4.6.3.- Rosa de maniobra 1’. Informe 04:04 HRB. Velocidades y rumbos 
La rosa de maniobra 1’ muestra las velocidades de los buques. La rosa de maniobra 1’’ 
muestra los CPA´S con los diferentes ecos. Se muestran por rosas separadas por tal de 
que se vea más claro. 
Utilizamos para encontrar las velocidades: V de Duke of York = 16 kn  (1.6 sobre la 
imagen) y rumbo 260º. 
 
 








- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.53´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.53´x 10= 15.3 Kn 
- TCPA: distancia= 1.17´; Vrel: de S58 a S04  hay 0.08´de distancia, por tanto:           
0.08´/6 min x 60 min/1 hora= 0.8 ´/h = 0.8 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.17´/0.8 (´/h) =  1.463 h= 1h 27 m 47 s 
(suponiendo que no hay cambios de rumbo) 
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 04)                             
RvS= 259º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 270º ; opuesta = 270º- 180º = 090º;                  
Aspecto= 259 – 090 = 169º; Aspecto = Rojo 169 (aleta de Br) 
BUQUE FARO (F) 
- Cálculo de V: el buque F en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
0.18´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.18´x 10= 1.8 Kn. Hay que decir aquí que 
aunque había corriente, la hoja de ploteo ya tenía en cuenta esta corriente. Por lo 
tanto la velocidad que aparece del buque F se debe a un error tanto al realizar la 
hoja de ploteo como al tomar las demoras y distancias. Aún así la tenemos en 
cuenta para realizar el informe. 
- TCPA: distancia= 4.4´; Vrel: de F58 a F04  hay 1.7´de distancia, por tanto:           
1.7´/6 min x 60 min/1 hora= 17 ´/h = 17 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.4´/17 (´/h) =  0.258 h= 0h 15 m 31 s  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE HAITI VICTORY 
- Cálculo de V: el buque Haiti Victory en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.65´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.65´x 10= 16.5 Kn 
- TCPA: distancia= 5.67´; Vrel: de HV58 a HV04  hay 2.91´de distancia, por 
tanto: 2.91´/6 min x 60 min/1 hora= 29.1 ´/h = 29.1 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 5.67´/29.1 (´/h) =  0.195 h= 0h 11 m 41 s  
- ASPECTO: RvHV – demora con la que él nos ve (minuto 04)                             
RvHV= 027º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 239º ; opuesta = 239º- 180º = 059º;                  




4.6.4.2.- Informe 04:04 HRB 
 BUQUE S BUQUE F BUQUE HV 
HRB 04:04 04:04 04:04 
Demora 270º 271º 239º 
Distancia 1.25´ 4.4´ 5.7 
Velocidad 15.3 1.8 16.5 
Rumbo 259º 139º 027º 
CPA 0.33’ 0.28’ 0.6’ 
TCPA 1h 27 m 47 s  0h 15 m 31s 0h 11 m 41 s 
ASPECTO Rojo 169  Verde 32 
 
4.6.4.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 1’’’: CPA´s entre 
buques 
Para realizar este apartado se adjunta la siguiente rosa de maniobra, en la que se 
muestran los CPA´s entre los buques implicados: 
 
Duke of York: ya que este buque navega en niebla, podemos suponer que los otros 
buques navegan en niebla. Por lo tanto podemos considerar que Duke of York puede 
maniobrar a Haiti Victory. Su mejor opción puede ser caer a babor por tal de alejarse de 
S y F, aunque esta opción puede ser también la más peligrosa ya que en caso de que 
Haiti Victory caiga a estribor se puede desembocar en una situación muy peligrosa. 
Teniendo en cuenta los bajos situados al norte del faro Galloper, la única opción par 
Duke of York es caer a babor. 
????
?
Haiti Victory: debe maniobrar a S cayendo a estribor. En este caso deberá caer 
marcadamente por tal de maniobrar también a Duke of York. 
“Stranger”: suponiendo que navegue en niebla (que no es el caso) deberá maniobrar a 
Haiti Victory. La única opción es caer a babor (debido a los bajos indicados por el 
buque faro)  aunque dicha opción sea doblemente peligrosa, ya que tiene a Duke of 
York por su aleta de Br y a Haiti Victory el cual le debe maniobrar. Lo que sucede en 
realidad es que “Stranger” y Haiti Victory navegan en buena visibilidad, por lo que 
“Stranger” sigue su camino y Haiti Victory le maniobra. Esta caída a estribor de Haiti 
Victory no es suficientemente amplia como para pasar por la popa de Duke of York, por 























4.6.4.- Rosa de maniobra 2. Actuación 04:07 HRB. Rumbo de maniobra de Duke of 
York a Haiti Victory 2’ por estribor (evasión a babor) 
 Desde la supuesta posición de Haiti Victory a las 04:07 HRB se traza una recta 
tangente al círculo de 2’ por estribor de Duke of York. A esta recta se le traza la paralela 
pasando por la situación de Haiti Victory en el minuto 04. Desde el ZSP de Haiti 
Victory con la velocidad de Duke of York trazamos el vector cortando con la recta 
paralela anterior. Encontramos de esta manera el nuevo rumbo de maniobra: 
RMDY:219º. Así pues, en caso de que Duke of York quiera dejar a Haiti Victory 2 










4.6.6.- Rosa de maniobra 2´. Nuevos CPA´s tras el rumbo de maniobra 
Tras realizar el cambio de rumbo hay una nueva situación respecto a los otros ecos. En 
la siguiente rosa de maniobra se muestran los nuevos CPA´s con los otros buques. 
 
A partir del rumbo de maniobra encontrado anteriormente (vector amarillo sobre la 
imagen) realizamos un vector paralelo y lo situamos sobre los ZSP en los ecos S y F. 
Ahora realizamos la operación de la rosa nº2 a la inversa: trazamos las rectas desde el 
extremo del vector a las supuestas situaciones  de S y F en el minuto 07; a estas rectas 
obtenidas trazamos las paralelas sobre el minuto 04, y mediante la perpendicular desde 
el centro de la rosa de maniobra encontramos los nuevos CPA´s: 
- CPA’ F: 2.5’ 
- CPA’S: 0.55’ 
Una caída a babor de Duke of York desde el 260º a 219º aumentaría las distancias de 
paso respecto al buque Faro y “Stranger”. En cuanto al buque Faro, pasaríamos de un 
CPA inicial de 0.28’ a un CPA’ = 2.5’. En cuanto a “Stranger” la nueva distancia de 
paso no es tan considerable, aumentando únicamente en 2 cables. 
En la realidad si Duke of York hubiera realizado este cambio de rumbo la situación se 
podría haber complicado mucho para éste y Haiti Victory, ya que H.V a las 04:07 
realizaba una caída a estribor para maniobrar a “Stranger” por lo que se podrían 
encontrar en una situación de dos buques en rumbos opuestos (posible situación de 
vuelta encontrada); por lo que la velocidad de impacto (en caso de impacto) sería muy 




4.6.7.- Rosa de maniobra 3. PAD Haiti Victory a 2’ 04:04 HRB 
La rosa de maniobra 3 muestra el PAD con Haiti Victory a las 04:04h con 2’ como 
distancia de seguridad. Para su elaboración trazaremos primero el eje: recta (blanca) que 
pasa por el ZSP  y HV04. Trazamos a continuación las dos rectas tangentes al aro que 
representa 2’ sobre el radar y que pasan por HV04. Desde el ZSP, con la velocidad de 
Duke of York, trazamos los dos vectores (en amarillo) que cortan con las dos rectas 
tangentes (en azul). Estos dos vectores los trasladamos sobre el centro de la rosa. Se 
alargan hasta intersectar con el eje, obteniendo así los límites longitudinales del PAD. 
Finalmente dividimos el eje en 4 partes iguales, y mediante las dos circunferencias (en 













4.6.8.- Rosa de maniobra 3’. PAD buque Faro a 2’ 04:04 HRB 
Se repite el proceso de elaboración de la rosa anterior para la obtención del PAD con el 
buque faro a las 04:04h a 2’ de distancia. 
 
Como se ha mencionado anteriormente, el ZSP en F debería coincidir con la situación 
de F04. Esto no es así debido a un error a la hora de tomar demoras y distancias. Por lo 
tanto el PAD F es fruto de un error al tomar demora y distancia la situación de F04. Aún 















4.6.9.- Rosa de maniobra 3’’. Área total de posible peligro Haiti Victory y buque 
Faro 04:04 HRB 
Únicamente se tienen en cuenta los ecos de Haiti Victory y el buque faro. El PAD de 
“Stranger” no se muestra ya que el eco está tan cercano que entra en el círculo de 2´, por 
lo que se podría mostrar el PAD a 1 milla, aunque aún así el área posible de peligro 










d.3) DUKE OF YORK: SITUACIÓN REAL DE 04:01 A 04:07 HRB 
4.6.10.- Rosa de maniobra 4. Situación de los ecos 04:07 HRB  
Desde las 04:04 HRB a las 04:07 HRB no existe ningún cambio de rumbo o velocidad 
por parte de los buques que se muestran sobre la pantalla del radar. En este instante 
(minuto 07) los ecos se encuentran más cerca de Duke of York. 
 HRB Demora Distancia 
S01 04:01 270º 1.30’ 
F01 04:01 272º 5.2’ 
HV01 04:01 239º 7.1’ 
S07 04:07 271º 1.15’ 
F07 04:07 271º 3.6’ 












4.6.11.- Rosa de maniobra 4’. Informe 04:07 HRB. Velocidades y rumbos 
Se usa para encontrar las velocidades y rumbos de los buques el RDY=260º y V=16 kn 
(1.6’ en vectores de 6 min). 
 
 







- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.45´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.45´x 10= 14.5 Kn 
- TCPA: distancia= 1.13´; Vrel: de S01 a S07  hay 0.15´de distancia, por tanto:           
0.15´/6 min x 60 min/1 hora= 1.5 ´/h = 1.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.13´/1.5 (´/h) =  0.753 h= 0h 45 m 12 s  
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 07)                             
RvS= 260º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 271º ; opuesta = 271º- 180º = 091º;                  
Aspecto= 260 – 091 = 169º; Aspecto = Rojo 169 (aleta de Br) 
BUQUE FARO (F) 
- Cálculo de V: el buque F en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) de 
0.4´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.4´x 10= 4 Kn. Hay que decir aquí que 
aunque había corriente, la hoja de ploteo ya tenía en cuenta esta corriente. Por lo 
tanto la velocidad que aparece del buque F se debe a un error tanto al realizar la 
hoja de ploteo como al tomar las demoras y distancias. Aún así la tenemos en 
cuenta para realizar el informe. 
- TCPA: distancia= 3.6´; Vrel: de F01 a F07  hay 1.6´de distancia, por tanto:           
1.6´/6 min x 60 min/1 hora= 16 ´/h = 16 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 3.6´/16 (´/h) =  0.225 h= 0h 13 m 30 s  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE HAITI VICTORY 
- Cálculo de V: el buque Haiti Victory en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.62´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.62´x 10= 16.2 Kn 
- TCPA: distancia= 4.17´; Vrel: de HV01 a HV07  hay 2.91´de distancia, por 
tanto: 2.91´/6 min x 60 min/1 hora= 29.1 ´/h = 29.1 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.17´/29.1 (´/h) =  0.143 h= 0h 8 m 35 s  
- ASPECTO: RvHV – demora con la que él nos ve (minuto 07)                             
RvHV= 030º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 242º ; opuesta = 242º- 180º = 062º;                  





4.6.12.2.- Informe 04:07 HRB 
 BUQUE S BUQUE F BUQUE HV 
HRB 04:07 04:07 04:07 
Demora 271º 271º 242º 
Distancia 1.15´ 3.6´ 4.2 
Velocidad 14.5 4 16.2 
Rumbo 260º 177º 030º 
CPA 0.2’ 0.2’ 0.54’ 
TCPA 0h 45 m 12 s  0h 13 m 30s 0h 08 m 35 s 
ASPECTO Rojo 169  Verde 32 
 
4.6.12.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 4’’’: CPA´s entre 
buques  
Para realizar este apartado se adjunta la siguiente rosa de maniobra, en la que se 
muestran los CPA´s entre los buques implicados: 
 
Duke of York: ya que este buque navega en niebla, podemos suponer que los otros 
buques navegan en niebla. Por lo tanto podemos considerar que Duke of York puede 
maniobrar a Haiti Victory. Su mejor opción puede debido a los bajos de Galloper es 
caer a babor por tal de alejarse de S y F, aunque esta opción puede ser también la más 
peligrosa ya que en caso de que Haiti Victory caiga a estribor, que es precisamente lo 




Haiti Victory: debe maniobrar a S cayendo a estribor. En este caso deberá caer 
marcadamente por tal de maniobrar también a Duke of York. Lo que sucede en realidad 
es que precisamente en ese minuto (07) Haiti Victory pasa de navegar al 024º al 050º. 
Una vez está fuera de peligro con “Stranger” vuelve a colocarse a rumbo encontrándose 
a Duke of York saliendo de un parche de niebla y con poco tiempo para evadirse del 
abordaje. 
“Stranger”: “Stranger” y Haiti Victory navegan en buena visibilidad, por lo que 
























4.6.13.- Rosa de maniobra 5. Actuación 10:10 HRB 
Al considerar que Duke of York debe maniobrar a Haiti Victory se realiza la siguiente 
rosa de maniobra. En ella se encuentra el rumbo de maniobra que debe realizar Duke of 
York para dejar a Haiti Victory 2 millas por estribor. 
Se encuentra la supuesta posición de Haiti Victory a las 04:10 h. Esta posición es 
totalmente irreal ya que a esa hora Haiti Victory ya navegaba a R=050º. A partir de esta 
posición (HV10) se traza una recta tangente al círculo de 2’. Se traza la paralela a ésta 
pasando por HV07, y, usando la velocidad de Duke of York desde el ZSP se encuentra 
el nuevo rumbo de maniobra:189º.  
 






4.6.14.- rosa de maniobra 5’. Nuevos  CPA´s tras el rumbo de maniobra 
 
 
Tal y como podemos observar pasamos de un CPA F=0.2  a un CPA’F=0.63’; y de un 
CPA S=0.2’ a un CPA’S=0.74’. Es lógico que con una caída tan pronunciada a babor se 












4.6.15.- rosa de maniobra 6. PAD Haiti Victory 2’ 04:07 HRB 
La siguiente imagen muestra el PAD con Haiti Victory a 2’ a las 04:07h. Tal y como se 
puede observar Haiti Victory se encuentra tan cerca de Duke of York que  el área 
posible de peligro es muy grande. Por este motivo no se muestra el PAD a las 04:07h 














d.4) DUKE OF YORK: SITUACIÓN REAL DE 04:07 A 04:13 HRB 
4.6.16.- Rosa de maniobra 7. Situación de los ecos 04:13 HRB 
A diferencia de los intervalos de tiempo anteriores, a partir de las 04:07 Haiti Victory 
realiza un rumbo de maniobra a “Stranger” cayendo del 024º al 050º. A continuación se 
muestra la situación de los ecos desde las 04:07 h a las 04:13 h. 
 HRB Demora Distancia 
S07 04:07 271º 1.15’ 
F07 04:07 271º 3.6’ 
HV07 04:07 242º 4.2’ 
S13 04:13 270º 1.25’ 
F13 04:13 279º 2.3’ 













4.6.17.- Rosa de maniobra 7’. Informe 04:13 HRB. Velocidades y rumbos 
Se usa como velocidad de Duke of York, para encontrar las velocidades de los otros 
ecos, el valor de 14 nudos (1.4 en vector de 6 minutos). Según parece el buque Duke of 
York reduce la velocidad de 16 kn a 12 kn a las 04:10 h. Se utiliza por tanto la media de 
estos dos valores para encontrar el ZSP. . ((16x3min)+(12x3min)) / 6= 12 kn .Como 
rumbo se toma el 260º (080º a representar para marcar el ZSP). 
 
 







- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.5´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.5´x 10= 15 Kn 
- TCPA: distancia= 1.25´; Vrel: de S07 a S13  hay 0.1´de distancia, por tanto:           
0.1´/6 min x 60 min/1 hora= 1 ´/h = 1 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.5´/1 (´/h) =  1.5 h= 1h 30 m 00 s  
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 13)                             
RvS= 260º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 270º ; opuesta = 270º- 180º = 090º;                  
Aspecto= 260 – 090 = 170º; Aspecto = Rojo 170 (aleta de Br) 
BUQUE FARO (F) 
- Dado que el vector que nos aparece en la rosa es tan minúsculo, considerando 
que el buque faro no tenía ninguna arrancada y teniendo en cuenta que había 
corriente aunque en la hoja de ploteo ya se tenía en cuenta; no se muestra la 
velocidad del buque F. 
- TCPA: distancia= 2.13´; Vrel: de F07 a F13  hay 1.3´de distancia, por tanto:           
1.3´/6 min x 60 min/1 hora= 13 ´/h = 13 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 2.13´/13 (´/h) =   0.164h= 0h 09 m 50 s  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE HAITI VICTORY 
- Cálculo de V: el buque Haiti Victory en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.67´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.67´x 10= 16.7 Kn 
- TCPA: distancia= 1.23´; Vrel: de HV07 a HV13  hay 2.96´de distancia, por 
tanto: 2.96´/6 min x 60 min/1 hora= 296 ´/h = 29.6 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.23/29.6 (´/h) =  0.041 h= 0h 2 m 30 s. Este 
TCPA corresponde con la realidad. Teniendo en cuenta este valor el impacto 
hubiera sido a las 04h15m30 seg. En realidad fue pasado el minuto 16, lo cual 
no es de extrañar teniendo en cuenta que un minuto antes del abordaje ambos 
buques hicieron uso de sus máquinas y timones para evadir la colisión. 
- ASPECTO: RvHV – demora con la que él nos ve (minuto 13)                             
RvHV= 050º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 238º ; opuesta = 238º- 180º = 058º;                  




4.6.18.2.- Informe 04:13 HRB 
 BUQUE S BUQUE F BUQUE HV 
HRB 04:13 04:13 04:13 
Demora 270º 279º 238º 
Distancia 1.25´ 2.3´ 1.24’ 
Velocidad 15  16.7 
Rumbo 260º  050º 
CPA 0.3’ 0.8’ 0.1’ 
TCPA 1h 30 m 00 s  0h 09 m 50s 0h 02 m 30 s 
ASPECTO Rojo 170  Verde 8 
 
4.6.18.2.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 7’’’: CPA´s entre 
buques 
Para realizar este apartado se adjunta la siguiente rosa de maniobra, en la que se 
muestran los CPA´s entre los buques implicados: 
 
El TCPA entre Haiti Victory y Duke of York así como el TCPA entre “Stranger” y 









d.5) HAITI VICTORY: SITUACIÓN REAL DE 03:58 A 04:04 HRB 
4.7.- HAITI VICTORY 
4.7.1.- Punteos desde el buque Haiti Victory 
Para la realización de la siguiente tabla que se va a utilizar a continuación para la 
elaboración de las rosas de maniobra, se han tomado demoras y distancias de los 
diferentes barcos. Las demoras y distancias se han tomado suponiendo que los 
diferentes barcos navegaban a velocidades y rumbos constantes. 
No se tiene constancia de la escala de radar en la que trabajaba Haiti Victory, por lo que 
igual que en el caso de Duke of York,  se ha usado la escala que ofrece más información 
en cada momento.  
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 03:58 03:58 03:58 
Demora 057º 052º 015º 
Distancia 8.6’ 7.5’ 4.5’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:00 04:00 04:00 
Demora 058º 051º 013º 
Distancia 7.6’ 6.55’ 4’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:01 04:01 04:01 
Demora 059º 051º 012º 
Distancia 7.1’ 6.1’ 3.75’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:04 04:04 04:04 
Demora 059º 051º 009º 
Distancia 5.7’ 4.7’ 2.9’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:05 04:05 04:05 
Demora 060º 052º 007º 






 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:07 04:07 04:07 
Demora 062º 052º 003º 
Distancia 4.2’ 3.34’ 2.1’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:13 04:13 04:13 
Demora 058º 340º 309º 
Distancia 1.24’ 0.7’ 1.57’ 
 
 DUKE of YORK “STRANGER” BUQUE FARO 
HRB 04:14 04:14 04:14 
Demora 053º 316º 299º 





















4.7.2.- Rosa de maniobra 1. Situación de los ecos 04:04 HRB 
A partir de las demoras y distancias obtenidas se ha elaborado las rosas de maniobra. En 
la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos en los minutos 58 (03:58h) y  04 
(04:04h). Se escogen estos instantes de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 
minutos y facilitar el trabajo de encontrar las velocidades de los buques.  
La siguiente imagen muestra el rumbo al que navegaba Haiti Victory en esos intervalos 
de tiempo (024º). Por su amura de babor a unas 4 millas tenía al buque faro Galloper. 
Por su amura de estribor y a esa distancia tenía a un buque desconocido (Stranger), el 
cual estaba a la vista e iba a rumbo de colisión (abordaje a las 04:14 h). A poca distancia 
de éste, en una marcación ligeramente más a estribor del buque desconocido, se 
encontraba Duke of York, el cual Haiti Victory hubiera notado su presencia su hubiese 
hecho uso del radar. 
 HRB  Demora  Distancia 
S58 03:58 051º 7.5’ 
F58 03:58 015º 4.5’ 
DY58 03:58 057º 8.6’ 
S04 04:04 051º 4.7’ 
F04 04:04 009º 2.9’ 







4.7.3.- Rosa de maniobra 1’. Informe 04:04 HRB 
Para encontrar el rumbo y velocidad de los diferentes ecos se usa como velocidad de 





- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.57´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.57´x 10= 15.7 Kn 
- TCPA: distancia= 4.7´; Vrel: de S58 a S04  hay 2.8´de distancia, por tanto:           
2.8´/6 min x 60 min/1 hora= 28 ´/h = 28 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.7´/28 (´/h) =  0.168 h= 0h 10 m 05 s  
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 04)                             
RvS= 266º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 051º ; opuesta = 051º+ 180º = 231º;                  
Aspecto= 266 – 231 = 35º; Aspecto = Rojo 35 
BUQUE FARO (F) 
- El ZSP en F se superpone a la situación de F en el minuto 04. Dado que el vector 
que nos aparece en la rosa es tan minúsculo, considerando que el buque faro no 
tenía ninguna arrancada y teniendo en cuenta que había corriente aunque en la 
hoja de ploteo ya se tenía en cuenta; no se muestra la velocidad del buque F. 
????
?
- TCPA: distancia= 2.8´; Vrel: de F58 a F04  hay 1.65´de distancia, por tanto:           
1.65´/6 min x 60 min/1 hora= 16.5 ´/h = 16.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 2.8´/16.5 (´/h) =   0.169h= 0h 10 m 08 s  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE DUKE OF YORK 
- Cálculo de V: el buque Duke of York en  la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 6´) de 1.65´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.65´x 10= 16.5 Kn 
- TCPA: distancia= 5.67´; Vrel: de DY58 a DY04  hay 2.91´de distancia, por 
tanto: 2.91´/6 min x 60 min/1 hora= 29.1 ´/h = 29.1 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 5.67/29.1 (´/h) =  0.195 h= 0h 11 m 42 s.  
- ASPECTO: RvDY – demora con la que él nos ve (minuto 04)                             
RvDY= 263º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 059º ; opuesta = 59º+ 180º = 239º;                  
Aspecto= 263 – 239 = 24º; Aspecto = Rojo 24  
 
4.7.3.2.- Informe 04:04 HRB  
 BUQUE S BUQUE F BUQUE DY 
HRB 04:04 04:04 04:04 
Demora 051º 009º 059º 
Distancia 4.7’ 2.9’ 5.7’ 
Velocidad 15.7  16.5 
Rumbo 266º  263º 
CPA 0.22’ 0.83’ 0.59’ 
TCPA 0h 10min 05 sg 0h 10min 08 sg 0h 11min 42sg 










4.7.3.3.- Análisis de la situación. Rosas de maniobra 1’’ y 1’’’: CPA DY/S, DY/F y 
S/F  
Para realizar el análisis de la situación se adjuntan las siguientes rosas de manibra. 
 
 
Haiti Victory: debe maniobrar a “Stranger” cayendo a estribor. La caída que debe 
realizar debe ser suficientemente marcada para maniobrar también a Duke of York. 
Duke of York: en caso de que no navegase en niebla debería seguir con su trayectoria.  
“Stranger”: no debe maniobrar a nadie, aunque tendrá que mantener una distancia 
segura de paso con el buque faro. 
4.7.3.4.- Conclusión 
La mejor opción para que la situación no se convierta en peligrosa hubiera sido una 
caída marcada por parte de Haiti Victory para dejar a ambos buques con rumbos 
paralelos por la banda de babor. Esta opción podría haber sido posible en caso de que 




4.7.4.- Rosa de maniobra 2. Rumbo de maniobra de Haiti Victory 04:07 HRB para 
dejar a Duke of York a 2’ por babor. 
Se considera 2 millas como una  distancia segura de paso. Así pues se calcula a 
continuación el rumbo que debe realizar Haiti Victory para dejar a Duke of York 2 
millas por la banda de babor. De esta manera Duke of York se deja a 2 millas por babor 
y la distancia de paso con “Stranger” es aún mayor. 
Procedimiento: desde la supuesta situación de Duke of York sobre la pantalla del radar 
de Haiti Victory, se traza una recta tangente al círculo de 2´del radar de Haiti Victory 
(por la banda de babor). A esta recta tangente se le traza la paralela pasando por DY04. 
A continuación, desde el ZSP en Duke of York y con la velocidad de Haiti Victory se 
traza el rumbo de maniobra con la intersección del vector velocidad con la paralela de la 
tangente que pasa por DY04. De esta manera obtenemos como rumbo de maniobra de 













4.7.5.- Rosa de maniobra 2’. Nuevos CPA´s tras el rumbo de maniobra 
Una vez Haiti Victory hubiera realizado la caída a estribor situándose en el R=094º los 
CPA´s con “Stranger” y el buque faro hubieran aumentado tal y como muestra la 
siguiente imagen: 
 
Con “Stranger” la distancia de paso hubiera aumentado de 0.22’ a 2.15’ (en rojo en la 
imagen). Con el buque faro se hubiera pasado de 0.83’ a  2.1’ (en turquesa en la 
imagen).  
Por tanto se considera la mejor opción para el buque Haiti Victory el nuevo rumbo de 
094º a las 04:07 h. Tal y como se ha demostrado Haiti Victory podría haberse 
mantenido apartado de todos los buques realizando este cambio de rumbo, el cual podría 
haber sido posible en caso de haber hecho uso del radar. A continuación, en la rosa de 











4.7.6.- Rosa de maniobra 2’’. Actuación real 04:07 HRB. Rumbo de maniobra real 
realizado por Haiti Victory 
En la realidad Haiti Victory no hizo uso del radar. Tenía a la vista al buque “Stranger”, 
pero no a Duke of York. El oficial de guardia en Haiti Victory se percató de la presencia 
de “Stranger” así como de que ambos buques estaban en rumbo de colisión. Haiti 
Victory siguiendo el Reglamento Internacional de Abordajes en la Mar de la época 
debía maniobrar cayendo a estribor. Se tomó la decisión de caer 26º hacia esa banda, 
pasando de forma segura con “Stranger”. 
A las 04:14 horas Haiti Victory, sin haber notado aún la presencia de Duke of York, 
volvía a situarse gradualmente en su rumbo inicial, pasando primero de 050º a 036º. En 
la siguiente rosa de maniobra se muestra el CPA al que hubiera pasado con Duke of 
York en caso de que se hubiese mantenido al 050º. 
 
 
Procedimiento: sobre el ZSP en Duke of York se traza el vector de 050º con la 
velocidad de Haiti Victory. Desde el extremo de este vector se traza una recta pasando 
por DY04. A esta recta se traza una paralela pasando por DY07, encontrando así el CPA 
que hubiera tenido con Duke of York en caso de que hubiese mantenido el rumbo 050º. 
????
?
Este nuevo CPA, (CPA “R” o real sobre la imagen) tal y como se muestra, tendría el 
valor de  4 cables: distancia insuficientemente segura aunque posible y azarosamente 
podría haber finalizado sin final trágico. 
Aunque ciertamente no se puede saber si el final del cruce de estos buques hubiera 
acabado en abordaje sí podemos afirmar que el cambio de rumbo realizado a las 04:14 
de 050º a 036º fue crítico para determinar el final de la situación. Si hubiera seguido 
unas millas más navegando al 050º posiblemente los buques hubieran pasado 
























4.7.7.-Rosa de maniobra 3. PAD “Stranger” 2’ 04:04 HRB 
La rosa de maniobra 4 muestra el PAD con “Stranger” a las 04:04h con 2’ como 
distancia de seguridad. Para su elaboración trazaremos primero el eje: recta (blanca) que 
pasa por el ZSP  y S04. Trazamos a continuación las dos rectas tangentes al aro que 
representa 2’ sobre el radar y que pasan por S04 (en azul). Desde el ZSP, con la 
velocidad de Haiti Victory, trazamos los dos vectores (en amarillo) que cortan con las 
dos rectas tangentes (en azul). Estos dos vectores los trasladamos sobre el centro de la 
rosa. Se alargan hasta intersectar con el eje, obteniendo así los límites longitudinales del 
PAD. Finalmente dividimos el eje en 4 partes iguales, y mediante las dos 













4.7.8.- Rosa de maniobra 3’. PAD Duke of York 2’ 04:04 HRB  
Se repite el proceso de la rosa anterior para trazar el PAD del buque Duke of York a las 
04:04h con 2 millas como distancia de seguridad. 
 
 






d.6) HAITI VICTORY: SITUACIÓN REAL DE 04:01 A 04:07 HRB 
4.7.10.- Rosa de maniobra 4. Situación de los ecos 04:07 HRB 
A partir de las demoras y distancias obtenidas se ha elaborado las rosas de maniobra. En 
la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos en los minutos 01 (04:01h) Y 07 
(04:07h). Se escogen estos instantes de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 
minutos y facilitar el trabajo de encontrar las velocidades de los buques.  
La siguiente imagen muestra el rumbo al que navegaba Haiti Victory en esos intervalos 
de tiempo (024º). Por su amura de babor entre unas 2 y 3.5  millas de distancia tenía al 
buque faro Galloper. Por su amura de estribor y a más distancia  tenía a un buque 
desconocido (“Stranger”), el cual estaba a la vista y seguía a rumbo de colisión 
(abordaje a las 04:14 h). A poca distancia de éste, en una marcación ligeramente más a 
estribor del buque desconocido, se encontraba Duke of York, el cual Haiti Victory 
hubiera notado su presencia su hubiese hecho uso del radar. 
 HRB  Demora  Distancia 
S01 04:01 051º 6.1’ 
F01 04:01 012º 3.75’ 
DY01 04:01 059º 7.1’ 
S07 04:07 052º 3.34’ 
F07 04:07 002º 2.1’ 





4.7.11.- Rosa de maniobra 4’. Informe 04:07 HRB  
Para encontrar el rumbo y velocidad de los diferentes ecos se usa como velocidad de 






- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.44´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.44´x 10= 14.4 Kn 
- TCPA: distancia= 3.34´; Vrel: de S01 a S07  hay 2.75´de distancia, por tanto:           
2.75´/6 min x 60 min/1 hora= 27.5 ´/h = 27.5 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 3.34´/27.5 (´/h) =  0.121 h= 0h 07 m 17 s  
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 07)                             
RvS= 261º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 052º ; opuesta = 052º+ 180º = 232º;                  





BUQUE FARO (F) 
- El ZSP en F se superpone a la situación de F en el minuto 07. Dado que el vector 
que nos aparece en la rosa es tan minúsculo, considerando que el buque faro no 
tenía ninguna arrancada y teniendo en cuenta que había corriente aunque en la 
hoja de ploteo ya se tenía en cuenta; no se muestra la velocidad del buque F. 
- TCPA: distancia= 1.97´; Vrel: de F01 a F07  hay 1.7´de distancia, por tanto:           
1.7´/6 min x 60 min/1 hora= 17 ´/h = 17 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.97´/17 (´/h) =   0.116h= 0h 06 m 58 s  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE DUKE OF YORK 
- Cálculo de V: el buque Duke of York en  la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 6´) de 1.64´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.64´x 10= 16.4 Kn 
- TCPA: distancia= 4.14´; Vrel: de DY01 a DY07  hay 2.93´de distancia, por 
tanto: 2.93´/6 min x 60 min/1 hora= 29.3 ´/h = 29.3 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.14/29.3 (´/h) =  0.141 h= 0h 08 m 28 s.  
- ASPECTO: RvDY – demora con la que él nos ve (minuto 07)                             
RvDY= 262º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 062º ; opuesta = 062º+ 180º = 242º;                  
Aspecto= 262 – 242 = 20º; Aspecto = Rojo 20  
 
4.7.11.2.- Informe 04:07 HRB 
 BUQUE S BUQUE F BUQUE DY 
HRB 04:07 04:07 04:07 
Demora 052º 002º 062º 
Distancia 3.34’ 2.1’ 4.2’ 
Velocidad 14.4  16.4 
Rumbo 261º  262º 
CPA 0.13’ 0.72’ 0.71’ 
TCPA 0h 07min 17 sg 0h 06min 58 sg 0h 08min 28sg 







4.7.11.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosas de maniobra 4’’ y 4’’’: CPA 
DY/F, DY/S y S/F.  
Para realizar este apartado se adjunta la siguiente rosa de maniobra, en la que se 
muestran los CPA´s entre los buques implicados: 
 
 
Haiti Victory debe maniobrar a “Stranger” y a Duke of York cayendo a estribor. El 
TCPA es muy corto, por lo que la caída deberá ser profundamente marcada. 
Duke of York: en caso de que no navegase en niebla, que no es el caso, debería 
mantener su rumbo y velocidad, vigilando muy de cerca los movimientos de “Stranger”, 
alcanzándolo (en caso de que lo alcance) de forma segura, y vigilar la distancia de paso 
con el buque faro. 
“Stranger”: deberá mantener su rumbo y velocidad controlando la distancia de paso con 
el buque faro y controlando los movimientos del buque que tiene por su aleta de babor. 
????
?
4.7.12.- Rosa de maniobra 5. Rumbo de maniobra de Haity Victory 04:10 HRB 
para dejar a Duke of York 2’ por babor 
Lo que sucedió en realidad es que Haiti Victory a las 04:07 h realizó un cambio de 
rumbo a estribor cayendo 26º para maniobrar a “Stranger”, el cual era el único buque 
que tenía a la vista. Así pues lo que se muestra en la siguiente imagen es el cambio de 
rumbo que hubiera tenido que realizar Haiti Victory a las 04:10 h, suponiendo que no 
hubiese maniobrado a las 04:07 h. Este cambio de rumbo ficticio es el rumbo de 
maniobra de Haiti Victory para dejar a Duke of York a 2 millas por la banda de babor. 
De esta manera los otros dos buques pasarán a más distancia.  
Procedimiento: desde la supuesta situación de Duke of York en el minuto 10 sobre la 
pantalla del radar de Haiti Victory trazamos la recta tangente al círculo de 2 millas. A 
ésta le trazamos la paralela sobre la situación Duke of York 07. Ahora desde el ZSP de 
DY y con el valor de la velocidad de Haiti Victory encontramos el rumbo de maniobra 
de Haiti Victory (en amarillo), el cual nos da el valor de 144º. 
 
Conclusión: aunque Haiti Victory a las 04:10h aún podía pasar a distancia segura de 
Duke of York, el rumbo de maniobra que debía realizar era extremadamente marcado, 




4.7.13.- Rosa de maniobra 5’. Nuevos CPA´s tras el rumbo de maniobra  
A continuación se muestra los nuevos CPA´s con el eco de “Stranger” y el el buque faro 
Galloper una vez Haiti Victory hubiese realizado el nuevo rumbo de maniobra de 144º. 
Procedimiento: el nuevo vector de rumbo de Haiti Victory (R=144º) y velocidad (17kn) 
lo situamos sobre los ZSP en “Stranger” y F. Trazamos la recta desde el extremo del 
vector pasando por las situaciones en el minuto 07 (S07 en rojo y F07 en turquesa). A 
estas rectas les trazamos las paralelas pasando por las supuestas situaciones de F y S en 
el minuto 10 (S10 y F10). Desde el centro de la rosa de maniobra trazamos las rectas 
perpendiculares es estas últimas rectas, encontrando así los nuevos CPA (CPA’).  
“Stranger”: pasamos de un CPA calculado anteriormente de 0.13’ a un CPA’ de 1.73’. 
Por tanto la caída marcada a estribor en el minuto 10 sería favorable para pasar a una 
distancia segura. 
Buque Faro: pasamos de un CPA calculado anteriormente de 0.72’ a un CPA’ de 0.6’. 
El valor del CPA contrariamente a lo que debería suceder no aumenta. Esto es debido a 










4.7.14.- Rosa de maniobra 6. PAD “Stranger” 2’ 04:07 HRB 
Únicamente se traza el PAD con el buque “Stranger” a modo de “muestra”. Lo que 
sucede en realidad es que los ecos están tan próximos al centro de la pantalla del radar 
que las áreas de posible peligro, como es lógico, aparecen exageradamente grandes. Es 
por este motivo que mostramos solamente una de ellas, la del buque “Stranger”: PAD 


















d.7) HAITI VICTORY: SITUACIÓN REAL DE 04:07 A 04:13 HRB 
4.7.15.- Rosa de maniobra 7. Situación de los ecos 04:13 HRB  
A partir de las demoras y distancias obtenidas se ha elaborado las rosas de maniobra. En 
la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos en los minutos 07 (04:07h) y 13 
(04:13h). Se escogen estos instantes de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 
minutos y facilitar el trabajo de encontrar las velocidades de los buques.  
Aunque solamente interesa las posiciones en los minutos 07 y 13, se muestra la 
situación de los ecos en el minuto 01 para que se aprecie las indicatrices de movimiento 
de éstos tras el cambio de rumbo de Haiti Victory.  
La siguiente imagen muestra el rumbo al que navegaba Haiti Victory en esos intervalos 
de tiempo (050º). Por su costado de babor ligeramente por popa (rojo 101º a 1.6´de 
distancia en el minuto 13) tenía al buque faro Galloper. Por su costado de babor también  
tenía al buque desconocido “Stranger” (rojo 70º en el minuto 13 a 7 cables), el cual 
estaba a la vista y se encontraba fuera de peligro y cerca del punto de paso mínimo 
(CPA). A muy poca distancia y fuera del alcance visual se encontraba Duke of York 
(verde 8 a 12 cables a las 04:13h). 
 HRB  Demora  Distancia 
S01 04:01 051º 6.1’ 
F01 04:01 012º 3.75’ 
DY01 04:01 059º 7.1’ 
S07 04:07 052º 3.34’ 
F07 04:07 002º 2.1’ 
DY07 04:07 062º 4.2’ 
S13 04:13 340º 0.7’ 
F13 04:13 309º 1.57’ 






4.7.16.- Rosa de maniobra 7’. Informe 04:13 HRB 
Para encontrar el rumbo y velocidad de los diferentes ecos se usa como velocidad de 





- Cálculo de V: el buque “Stranger” en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.6´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.6´x 10= 16 Kn 
- TCPA: distancia= 0.07’ (se encuentra sobre el CPA); Vrel: de S07 a S13  hay 
3.2´de distancia, por tanto: 3.2´/6 min x 60 min/1 hora= 32 ´/h = 32 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.07´/32 (´/h) =  0.0022 h= 0h 00 m 08 s  
- ASPECTO: RvS – demora con la que él nos ve (minuto 13)                             
RvS= 259º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 340º ; opuesta = 340º- 180º = 160º;                  






BUQUE FARO (F) 
- El ZSP en F se superpone a la situación de F en el minuto 13. Dado que el vector 
que nos aparece en la rosa es nulo, considerando que el buque faro no tenía 
ninguna arrancada y teniendo en cuenta que había corriente aunque en la hoja de 
ploteo ya se tenía en cuenta; no se muestra la velocidad del buque F ni la 
velocidad de corriente. 
- TCPA: tal y como muestra la imagen el CPA ya pasó, por lo que no se calcula 
aquí el TCPA.  
- ASPECTO: Considero que no tiene sentido encontrar el aspecto de F por dos 
motivos: el primero es porque la velocidad que supuestamente tiene es debida a 
un error al tomar las demoras y distancias. El segundo motivo es porque siendo 
un buque faro no podemos saber en qué dirección tiene la proa.                      
BUQUE DUKE OF YORK 
- Cálculo de V: el buque Duke of York en  la rosa de maniobra tiene una 
velocidad (en 6´) de 1.37´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.37´x 10= 13.7 Kn 
- TCPA: distancia= 1.23´; Vrel: de DY07 a DY13  hay 2.96´de distancia, por 
tanto: 2.96´/6 min x 60 min/1 hora= 29.6 ´/h = 29.6 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.23/29.6 (´/h) =  0.042 h= 0h 02 m 31 s.  
- ASPECTO: RvDY – demora con la que él nos ve (minuto 13)                             
RvDY= 261º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 058º ; opuesta = 058º+ 180º = 238º;                  
Aspecto= 261 – 238 = 23º; Aspecto = Rojo 23  
 
4.7.16.2.- Informe 04:13 HRB 
 BUQUE S BUQUE F BUQUE DY 
HRB 04:13 04:13 04:13 
Demora 340º 309º 058º 
Distancia 0.7’ 1.57’ 1.24’ 
Velocidad 16  13.7 
Rumbo 259º  261º 
CPA 0.7’ 1.54’ 0.12’ 
TCPA 0h 00min 08 sg Ya fue 0h 02min 31sg 







4.7.16.3.- Análisis de la situación. Rosas de maniobra 7’ y 7’’’: CPA DY/S, DY/F y 
S/F 
Para completar el análisis se adjuntan la siguientes rosas de maniobra, en las que se 




Haiti Victory debe maniobrar a Duke of York aunque no tiene margen de maniobra para 
evadirlo a aumentar la distancia de paso con éste. 
Duke of York si no navegase en niebla debería mantener su rumbo. 






d.8) CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE DUKE OF YORK / 
HAITI VICTORY 
5.- CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE DUKE OF YORK / HAITI 
VICTORY 
INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE DE HAITI VICTORY 
Ya que Haiti Victory navegaba en buenas condiciones de visibilidad, no se le puede 
aplicar la regla 19, aunque sí incumplió reglas aplicables en buena visibilidad: 
Regla 5: VIGILANCIA 
Todos los buques mantendrán en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, 
utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las 
circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situación y el 
riesgo de abordaje 
• Haiti Victory no hace uso del radar y no detecta la presencia de Duke of York. 
Realiza una maniobra de evasión del buque “Stranger” la cual le lleva al 
abordaje con Duke of York. En caso de haber observado el radar Haiti Victory 
debería haber maniobrado también a Duke of York. 
REGLA 7: RIESGO DE ABORDAJE 
a) Cada buque hará uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean 
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe 
riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerará que el riesgo 
existe. 
b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizará en forma 
adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pronto conocimiento del 
riesgo de abordaje, así como el punteo radar u otra forma análoga de observación 
sistemática de los objetos detectados. 
c) Se evitarán las suposiciones basadas en información insuficiente, especialmente la 
obtenida por radar. 
d) Para determina si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuentea, entre otras, las 
siguientes consideraciones: 
I) Se considerará que existe el riesgo, si la demora o la marcación de un 
buque que se aproxima no varía en forma apreciable. 
II) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una 
variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un 
buque de gran tamaño, a un remolque o a cualquier buque a muy corta 
distancia 
• El buque Haiti Victory incumple la anterior regla ya que no utiliza el radar de 






INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE DE DUKE OF YORK 
Regla 5: VIGILANCIA 
Todos los buques mantendrán en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, 
utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las 
circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situación y el 
riesgo de abordaje 
• Duke of York, navegando en niebla, no hace uso del radar. 
REGLA 6: VELOCIDAD DE SEGURIDAD 
Todo buque navegará en todo momento a una velocidad de seguridad tal que le permita 
ejecutar la maniobra adecuada y eficaz para evitar el abordaje y pararse a la distancia 
que sea apropiada a las circunstancias y condiciones del momento. 
Para determinar la velocidad de seguridad se tendrán en cuenta, entre otros, los 
siguientes factores: 
a) En todos los buques: 
I) El estado de visibilidad 
II) La densidad del trafico, incluidas las concentraciones de buques de 
pesca o de cualquier otra clase. 
III) La maniobrabilidad del buque, teniendo muy en cuenta la distancia 
de parada y la capacidad de giro en las condiciones del momento 
IV) De noche, la existencia de resplandor, por ejemplo, el producido por 
las luces de tierra o por el reflejo de las luces propias. 
V) El estado del viento, mar y corriente, y la proximidad de peligros para 
la navegación. 
VI) El calado en relación con la profundidad disponible de agua. 
b) Además, en los buques con radar funcionando correctamente: 
I) Las características, eficacia y limitaciones del equipo de radar. 
II) Toda restricción impuesta por la escala que este siendo utilizada por 
el radar. 
III) El efecto en la detección por radar del estado de la mar y del tiempo, 
así como de otras fuentes de interferencia. 
IV) La posibilidad de no detectar en el radar, a distancia adecuada, 
buques pequeños, hielos u otros objetos flotantes. 
V) El numero, situación y movimiento de los buques detectados por 
radar. 
VI) La evaluación mas exacta de la visibilidad que se hace posible 
cuando se utiliza el radar para determinar la distancia a que se hallan los 
buques u objetos próximos 
• Duke of York incumple la regla anterior ya que navega en niebla densa, en 
presencia de otros buques navega a velocidad excesiva. 
REGLA 7: RIESGO DE ABORDAJE 
a) Cada buque hará uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean 
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe 
riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerará que el riesgo 
existe. 
b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizará en forma 
adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pronto conocimiento del 
????
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riesgo de abordaje, así como el punteo radar u otra forma análoga de observación 
sistemática de los objetos detectados. 
c) Se evitarán las suposiciones basadas en información insuficiente, especialmente la 
obtenida por radar. 
d) Para determina si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuentea, entre otras, las 
siguientes consideraciones: 
I) Se considerará que existe el riesgo, si la demora o la marcación de un 
buque que se aproxima no varía en forma apreciable. 
II) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una 
variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un 
buque de gran tamaño, a un remolque o a cualquier buque a muy corta 
distancia 
• El buque Duke of York incumple la anterior regla ya que no utiliza el radar para 
determinar si existe riesgo de abordaje. 
 
REGLA 19: a) Esta Regla es de aplicación a los buques que no estén a la vista uno de 
otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 
b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a las 
circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de 
propulsión mecánica tendrán sus máquinas listas para maniobrar inmediatamente. 
c) Todos los buques tomarán en consideración las circunstancias y condiciones de 
visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Sección I de esta Parte. 
d) Todo buque que detecte únicamente por medio del radar la presencia de otro buque, 
determinará si se está creando una situación de aproximación excesiva y/o un riesgo de 
abordaje. En caso afirmativo maniobrará con suficiente antelación, teniendo en cuenta 
que si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se 
evitará lo siguiente: 
I) un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través 
salvo que el otro buque esté siendo alcanzado; 
II) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a 
popa del través. 
e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo 
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que 
no pueda evitar una situación de aproximación excesiva con otro buque situado a proa 
de su través, deberá reducir su velocidad hasta la mínima de gobierno. Si fuera 
necesario, suprimirá su arrancada y en todo caso navegará con extremada precaución 
hasta que desaparezca el peligro de abordaje. 
• Duke of York incumple los apartados b, c, d y e de la regla anterior. 
 
Resumen: ambos buques podrían haber evitado el abordaje con varias opciones de 
rumbos de maniobra  tal y como queda demostrado en los apartados d.2),d.3), d.4), d.5), 
d.6) y d.7). 
Culpabilidad:  Haiti Victory 40%, Duke of York 60%. 
????
?
d.9) IMÁGENES  SOBRE EL ABORDAJE DUKE OF YORK / HAITI 
VICTORY 





























e) TERCER CASO: GREPA / VERENA 
e.1) PRESENTACIÓN DEL ABORDAJE 
7.- TERCER CASO: BUQUE TANQUE GREPA Y BUQUE TANQUE VERENA 
7.1.- INTRODUCCIÓN 
Se trata de un abordaje ocurrido en el Mediterráneo oeste, en aguas costeras de Argelia 
en 1956. En la madrugada del lunes 5 de marzo dos buques que avanzan en situación de 
vuelta encontrada. Uno de ellos, buque tanque Grepa,  navega en mala visibilidad 
(provocada por niebla y los primeros destellos de luz solar del alba), y otro que avanza 
en buenas condiciones de visibilidad. Grepa avanza en dirección este.  En el lugar de los 
hechos se encuentra un tercer buque que navega en dirección oeste paralelo a Verena. El 
abordaje consiste en que el buque que navega en mala visibilidad, haciendo uso del 
radar y actuando según lo que interpreta de éste, decide pasar entre los dos buques. 
Cuando se encuentra cerca de Verena para la máquina ya que su interpretación del radar 
en esta ocasión se asemeja a la realidad: se encuentra en situación de abordaje con 
Verena. Finalmente acaban colisionando proa con proa. Afortunadamente Grepa había 
reducido la velocidad, disminuyendo así la velocidad relativa con Verena y por tanto las 
consecuencias de la colisión tanto para los buques, tripulaciones y medio ambiente.  
Se trata  de un accidente marítimo en el que hubo serios daños materiales y que 
afortunadamente no se perdieron vidas humanas. La principal causa del accidente es la 
falta de uso del radar por parte del buque que navegaba en buena visibilidad (lo cual no 
suponía ninguna imprudencia según el Reglamento Internacional para la Prevención de 
Abordajes de la época). Por otra parte, el barco que navegaba en mala visibilidad, 
navegó a excesiva velocidad y aunque era capaz de salvar la situación  actuó 
incumpliendo las buenas prácticas marineras realizando un cambio de rumbo erróneo, 
deficientemente claro y totalmente desaconsejado. 
7.2.- SITUACIÓN Y CONTEXTO 
Lunes 5 de marzo de 1956. Mediterráneo oeste. En posición aproximada l=36º52’N; 
L=001º27’E. En demora 012º distancia 19.5’ del Cabo Tenes (Argelia). 
El impacto tuvo lugar a las 06:02 GMT según el buque Grepa. Según Verena la colisión 
fue a las 07:05 h (Zona -1). En el juicio realizado tras el accidente se atribuyo las 06:04 
horas como el instante del impacto. Esa misma hora es la que se utilizará para realizar 
las rosas de maniobra. 
Grepa navegaba rumbo este (aproximadamente) en una situación de visibilidad que 
había ido empeorando durante su avance por el mar de Alboran. A unas millas antes del 
lugar de abordaje la visibilidad era de una a media milla. Durante los minutos previos al 
abordaje Grepa había entrado en una niebla espesa en la que el alcance visual no 
superaba los 90 metros.  
????
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Verena que venía del este navegando en dirección oeste navegaba aparentemente en 
buena visibilidad. Tanto por su banda de estribor como por su banda de babor la 
visibilidad era de unas 20 millas (norte – sur). Por la proa tenía un banco de niebla. La 
tripulación que se encontraba de guardia no sabía de su existencia. El parche de niebla 
prácticamente lo vio un par de minutos antes de entrar en él. Para Verena la situación 
marítima era de buena visibilidad y sin tráfico marítimo, ya que no hacía uso del radar. 
Al llevar cuatro minutos navegando en niebla  impactaba con Grepa. Los asesores 
náuticos que formaban parte en el juicio del accidente afirmaron que era un hecho  
habitual el no percatarse de la presencia de niebla cuando se  navega en dirección oeste 
en los momentos de la salida del sol, y por tanto no se podía culpar a la dotación del 
buque por falta de vigilancia*. 
*Hay que tener en cuenta que en aquella época no todos los barcos llevaban radar. Los 
que lo llevaban no estaban obligados según el Collreg a hacer uso de él a no ser que se 
encontrasen en situación de mala visibilidad. Por tanto no se les podía culpar de 
negligencia en caso de que no cumpliesen con la actual Regla V (Vigilancia).               
El Abordaje de Verena y Grepa fue, junto con una serie de abordajes como por ejemplo 
el del buque Andrea Doria y el Stockholm (y otros), un punto de inflexión para 
modificar y ampliar el Reglamento Internacional para la Prevención de Abordajes en la 


















7.3.- BUQUES IMPLICADOS 
7.3.1.- Grepa 
Construido en 1952 el buque tanque Grepa fue un petrolero noruego de 9.957 toneladas 
de desplazamiento, 170 metros de eslora y 21 metros de manga. En lastre tenía un 
calado de 5.3 metros a proa y 7 metros a popa. Completamente cargado su calado 
aumentaba hasta los 10 metros. . Estaba dotado de Radiogoniómetro, Sonda, Compás 
Giroscópico y Radar.  
 
El 5 de marzo de 1956 Grepa estaba en la singladura desde Bremen (Alemania) hasta 
Sidón (Siria). Navegaba en lastre con la intención de cargar sus tanques con crudo en 
Siria. 
Navegaba a rumbo 083º y una velocidad de 14.5 nudos. Durante la noche del accidente 
el alcance visual que se tenía a bordo de Grepa había ido disminuyendo. Veintisiete 
minutos antes del abordaje (05:35 HRB, 05:37 GMT), cuando el cabo Tenes estaba por 
su través de estribor, Grepa  entraba en un banco de niebla densa. En ese instante se dio 
atención a la máquina. 
En el momento del abordaje el primer oficial estaba en el puente haciendo uso del radar. 
El capitán debido a la niebla se encontraba al mando del buque desde las 05:00 HRB. 
En el castillo de proa había un vigía. Dos minutos antes del impacto (06:00HRB, 06:02 
GMT) se realizaba el cambio de guardia del vigía de proa, hecho que creó cierta 
confusión ya que hasta ese momento no había aparentemente ningún peligro y a partir 






El buque tanque Verena fue un barco construido en 1950 en la Gran Bretaña. Fue uno 
de los buques británicos pertenecientes a la empresa petrolera Shell. Formaba parte de 
una serie de petroleros de la empresa llamada V-class tankers (buques tanque de la clase 
V). Éstos consistían en buques tanque con capacidad aproximada de carga de crudo de 
33.000 toneladas. Los 4 primeros, el Verena, el Velletia, el Velutina y el Volsella, 
fueron los mayores buques construidos en la Gran Bretaña hasta el momento (1950).     
Después de estos cuatro la empresa Shell mandó construir en los años próximos una 
serie de buques de la clase V de mayor capacidad, todos con bandera británica u 
holandesa: Vola, Volvatella, Venassa, Viana, Varicella, Vitrina, Vertagus, Vassum … 
hasta un total de 21 buques de la clase V destinados al transporte de crudo. Todos ellos 
tenían un importante impacto económico ya que gran parte de ellos junto con otros de 





Verena tenía un desplazamiento de 18.656 toneladas, una eslora de 215 metros y la 
manga de 27 metros. Completamente cargado el calado de proa era de 11 metros y a 
popa 11.5m. Se propulsaba con una turbina quemando fuel-oil desarrollando una 
velocidad de crucero de 15 nudos. El puente estaba situado a media eslora y la máquina 
a popa. Lo tripulaba una dotación de 66 personas. Estaba dotado de Radiogoniómetro, 
Sonda, Compás Giroscópico y Radar.  
El 5 de marzo de 1956 Verena venía navegando de Mena al Ahmadi, en Kuwait, con 
destino Eastham (rio Mersey, Gran Bretaña). Llevaba un cargamento de 25.730 
toneladas de crudo. Tras dejar Port Said, estuvo navegando sin incidencias a rumbo 
262º en el piloto automático y una velocidad de 15 nudos. Entró en niebla 4 minutos 
antes del abordaje con el buque tanque Grepa (06:00 GMT). 
En el puente el segundo oficial se encontraba de guardia. Cinco minutos antes del 
abordaje, es decir, un minuto antes de entrar en niebla, el segundo oficial avisó al 
capitán para que se presentase en el puente debido a que entraban en un parche denso de 
niebla. El capitán no acudió al puente. El vigía o marinero de guardia que se encontraba 
en el “monkey-island” fue a buscar a un vigía de repuesto para situarlo en el castillo de 
proa. Esto sucedía un minuto antes de entrar en niebla, hecho que fue juzgado como 
correcto por parte del Juez y Asesores Náuticos. Como se ha mencionado anteriormente 
el Juez criticó a la dotación del buque el hecho de que no se cercioraran de que tenían 
por la proa un banco de niebla. Los Asesores náuticos que ayudaban a esclarecer el caso 
afirmaron que era un hecho habitual que al alba no se distinguiera un banco de niebla 
situado al oeste. 
Verena no hizo uso del radar. En el momento en que entraban en niebla se puso en 
marcha el equipo radar aunque se requerían 15 minutos para que se calentara y 
funcionara en pleno rendimiento.  
A las 07:05 HRB impactaba con el buque Grepa. Única y afortunadamente sufrió daños 
materiales. El buque siguió navegando hasta 1971 cuando se llevó a desguace en 
Castellón, no sin antes tener otro  accidente en 1962 debido a una fuerte explosión en la 
sala de máquinas frente a las costas de Maldivas. 
????
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05:32 GMT (32 min): 32 minutos antes del abordaje el buque Grepa, navegando en 
niebla y haciendo uso del radar, toma demora y distancia de un buque desconocido. 
Aproximadamente demora 087º distancia 13.5’. 
05:37 GMT (27 min): en este instante el buque Grepa toma el primer contacto de 
Verena: marcación rojo 01 distancia 14 – 15 millas. En el juicio se dio por buena la 
demora (082º) y como distancia 12 millas, aunque en la hoja de ploteo está a dem=083º 
distancia = 12.15 . En este mismo instante Grepa toma un segundo contacto del buque 
desconocido: verde 06 (089º) distancia 12 millas (en la hoja de ploteo dem=091º 
distancia 10.3’. 
Grepa en todo momento hacía uso de las señales fónicas de niebla. 
05:47 GMT (17 min): Grepa tomó la marcación de 0º de Verena (demora = 083º)  y 
distancia 7 millas. 
Los asesores náuticos determinaron que la mejor opción que podía tomar el buque 
Grepa para salvar la situación era hacer un cambio de rumbo en este instante (a 17 
minutos). Mostraron dos posibilidades tal y como muestra la imagen anterior: una de 
ellas era, la más segura, una caída a estribor de 40º (R’=123º) durante unos 20 minutos 
(reduciendo máquina a avante media) y de vuelta a rumbo 083º, dejando ambos buques 
por la banda de babor. La otra posibilidad era una caída a estribor menos marcada de 
unos 20º con la reducción de la máquina hasta la velocidad mínima de gobierno, 
dejando pasar a Verena por  babor y al buque desconocido por estribor. Una vez en 
franquía Grepa hubiera retomado rumbo y velocidad. 
05:52 GMT (12 min): marcación de Verena 0º (demora = 083º), distancia 4.5’. 
Marcación del buque desconocido = verde 18 (dem=101º), distancia 4.5’.                      
En este instante Grepa que venía navegando en avante toda (14.5 kn), sitúa el telégrafo 
en avante poca, no por la presencia de otros buques sino por la fuerte disminución de la 
visibilidad. 
05:54 GMT (10 min): Grepa realiza un cambio de rumbo ligero a estribor, pasando de 
R=083º a R’=087º. Sigue en avante poca, disminuyendo progresivamente la velocidad. 
06:00 GMT (4 min): se para la máquina debido al acercamiento excesivo del buque 
Verena. 
06:02 GMT (2 min) (06:00 HRB): se realiza el cambio de serviola en el buque Grepa, lo 
cual incrementa la confusión. El nuevo vigía oye una única señal fónica de Verena (la 
primera y única emitida por el otro buque). 
06:04 GMT: 25 segundos antes del abordaje ambos buques se ven el uno al otro sin ser 
capaces de evitar el abordaje. La amura de babor de Grepa impacta con la amura de 
????
?
babor de Verena. En el juicio se declara la velocidad de 3 nudos para el buque Grepa en 
el momento del abordaje. 
VERENA 
En ningún momento Verena hace uso del radar. Para este buque la visibilidad es buena 
y no se percata de la existencia de un denso banco de niebla hasta un minuto antes de 
entrar en éste. 
05:32 GMT (32 min)(06:33HRB) – 05:59 GMT (05 min) (07:00 HRB):Verena navega a 
rumbo 262º y velocidad = 15 nudos. 
05:59 GMT (05 min): el oficial de guardia visualiza el banco de niebla en la proa del 
buque y reclama la presencia del capitán en el puente. El capitán no acude. El marinero 
de guardia en el “monkey island” (a media eslora) va a buscar a un vigía de repuesto 
para situarlo en el castillo de proa. 
Verena visualiza la luz del faro de Cape Tenes (a unas 20 millas) 
06:00 GMT (04 min): Verena entra en niebla. 
06:01 GMT (03 min): el oficial de guardia en Verena pone en marcha el radar, aunque 
éste tardaba 15 minutos en calentarse y funcionar plenamente. Se da atención a la 
máquina. 
06:02 GMT (02 min): Se ordena avante poca. Verena hace sonar la primera señal de 
niebla, la cual es oída por el serviola de Grepa. En ningún momento Verena oye 
ninguna señal de niebla de Grepa, aunque este último las hacía sonar cada 4 minutos. 
06:03 GMT (01 min): Se para la máquina, hecho que uno de los asesores náuticos del 
juico declaró como reducción de la velocidad completamente inefectiva. 
06:04 GMT (00 min): 25 segundos antes del abordaje ambos buques se ven el uno al 
otro sin ser capaces de evitar el abordaje. La amura de babor de Verena impacta con la 
amura de babor de Grepa. Aunque no es demostrable, en el juicio se declara la 










e.2) GREPA: SITUACIÓN REAL DE 05:40 A 05:46 GMT 
7.5.- GREPA 
7.5.1.- Punteos desde el buque Grepa 
Para la realización de la siguiente tabla que se va a utilizar a continuación para la 
elaboración de las rosas de maniobra, se han tomado demoras y distancias de los 
diferentes barcos.  
El buque tanque Grepa hacía uso del radar mayoritariamente en la escala de 8 millas, 
aunque también usó escalas menores. Se usan para la elaboración de las rosas de 
maniobra las escalas que ofrecen más información. 
Como se muestra anteriormente Grepa tomó demoras y distancias de ambos buques en 
diferentes instantes de tiempo. De estos punteos se sabe que Grepa tenía toda la 
información del acercamiento de Verena y del peligro que suponía, y aún así, no obró 
según las buenas prácticas marineras. En las rosas de maniobra que se muestran en las 
siguientes páginas se usan intervalos de tiempo que se consideran oportunos y 
necesarios para realizar una evaluación cinemática del abordaje. 
En lugar de utilizar las horas en las que trabajaba el buque, se trabajará con la hora 
GMT (por tal de unificar las horas en ambos buques). Los punteos que realmente realizó 
el buque Grepa se muestran remarcados en amarillo. 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT  05:32 
Demora  087º 
Distancia  13.5’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:37 05:37 
Demora 083º 091º 
Distancia 12.15’ 10.3’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:40 05:40 
Demora 083º 092º 
Distancia 10.6’ 8.85’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:44 05:44 
Demora 083º 094º 




 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:46 05:46 
Demora 083º 096º 
Distancia 7.58’ 6.6’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:47  
Demora 083º  
Distancia 7’  
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:52 05:52 
Demora 083º 103º 
Distancia 4.75’ 4.38’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:58 05:58 
Demora 084º 124º 
Distancia 1.65’ 2.25’ 
 
 VERENA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 06:00 06:00 
Demora 083º 138º 














7.5.2.- Rosa de maniobra 1. Situación de los ecos 05:46 GMT 
A partir de las demoras y distancias obtenidas se ha elaborado las rosas de maniobra. En 
la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos en los minutos 40 (05:40h) y  46 
(05:46h). Se escogen estos instantes de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 
minutos y facilitar el trabajo de encontrar las velocidades de los buques.  
La siguiente imagen muestra el rumbo al que navegaba Grepa en esos intervalos de 
tiempo 083º. Justo por su proa (marcación 00º) se encontraba el buque tanque Verena. 
Ligeramente por la amura de estribor se encontraba un buque desconocido navegando a 
un rumbo paralelo al de Verena. 
 HRB  Demora  Distancia 
V40 05:40 083º 10.6’ 
D40 05:40 092º 8.85’ 
V46 05:46 083º 7.58’ 









7.5.3.- Rosa de maniobra 1’. Informe 05:46 GMT  
Para encontrar el rumbo y velocidad de los diferentes ecos se usa como velocidad de 






- Cálculo de V: el buque Desconocido en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 0.87´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.87´x 10= 8.7 Kn 
- TCPA: distancia= 6.35´; Vrel: de D40 a D46  hay 2.3´de distancia, por tanto:           
2.3´/6 min x 60 min/1 hora= 23 ´/h = 23 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 6.35´/23 (´/h) =  0.276 h= 0h 16 m 34 s  
- ASPECTO: RvD – demora con la que él nos ve (minuto 46)                             
RvD= 256º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 096º ; opuesta = 096º+ 180º = 276º;                  








- Cálculo de V: el buque Verena en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 
6´) de 1.57´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.57´x 10= 15.7 Kn 
- TCPA: distancia= 7.58´; Vrel: de V40 a V46  hay 3´de distancia, por tanto:           
3´/6 min x 60 min/1 hora= 30 ´/h = 30 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 7.58´/30 (´/h) =  0.253 h= 0h 15 m 11 s  
- ASPECTO: RvV – demora con la que él nos ve (minuto 46)                             
RvV= 263º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 083º ; opuesta = 083º+ 180º = 263º;                  
Aspecto= 263 – 263 = 00º; Aspecto = 0 
 
7.5.3.2.- Informe 05:46 GMT 
 BUQUE D BUQUE VERENA 
GMT  05:46 05:46 
Demora 096º 083º 
Distancia 6.6’ 7.58’ 
Velocidad 8.7  15.7 
Rumbo 256º 263º 
CPA 1.76’ 0’ 
TCPA 0h 16min 34seg 0h 15min 11seg 
ASPECTO Verde 20 0 
 
7.5.3.3.- Análisis de la situación  
Por tal de aportar más información para realizar el análisis de la situación, se muestra a 





Buque Desconocido: no debe maniobrar a ningún buque. Su CPA con Grepa es 
suficientemente seguro teniendo en cuenta el TCPA. Su CPA con Verena, teniendo en 
cuenta que los rumbos entre ellos son prácticamente paralelos es amplio como para 
realizar una maniobra de evasión entre ambos. Además se puede decir que Verena está 
alcanzando al buque desconocido, por lo que debe ser el primero el que no debe estorbar 
la derrota del otro. 
 Verena:  deberá mantenerse apartado de la derrota del barco Desconocido ya que se 
puede considerar que lo está alcanzando. En cuanto a Verena con Grepa, nos 
encontramos en una situación de vuelta encontrada. La mejor opción para Verena es 
realizar una caída a estribor con suficiente antelación para que Verena vea con claridad 
la caída de éste. En el instante de tiempo en el que nos encontramos, a 15 minutos del 
CPA (7.5 millas), es un buen momento para realizar la caída.  
Grepa: ya que Grepa navega en niebla y no sabe si el buque desconocido también 
navega en niebla, teniendo en cuenta el CPA: 1.76’ y TCPA: 16 minutos y medio, 
diremos que la mejor opción (sin tener en cuenta a Verena) consiste en caer a babor para 
aumentar la distancia de paso con el barco Desconocido. Teniendo en cuenta a Verena, 
con un CPA:0’ y TCPA: 15.5 minutos, Grepa debe realizar una caída, preferiblemente a 
estribor, para mantenerse alejado de Verena (vuelta encontrada). La caída a estribor 
deberá ser suficientemente marcada como para dejar también al buque desconocido por 
babor. Teniendo en cuenta que Grepa navega en niebla y que los otros dos barcos aún se 
encuentran a una distancia segura, diremos que Grepa podrá realizar una caída a babor 
para alejarse de ambos barcos. Dicha caída debe ser marcada y con suficiente antelación 
para que a Verena no le quepa duda de que está cayendo a babor. 
En el siguiente apartado se muestran ambas posibilidades a realizar por Grepa: rumbo 












7.5.4.- Rosa de maniobra 2. Rumbo de maniobra para dejar a Verena a 2’ por 
estribor 05:49 GMT. Evasión a babor 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Grepa en el minuto 49 
para dejar a Verena a 2 millas por la banda de estribor, pasando así a mayor distancia 
del buque Desconocido. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa de Verena en el minuto 49 se traza una recta 
tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de estribor de 
Grepa). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 46. Desde el ZSP 
trazamos el vector (con la velocidad de Grepa) que corta con la tangente anterior, 
encontrando así el nuevo rumbo de Grepa: 043º.  
 
Conclusión: aunque se debe evitar una caída a babor, teniendo en cuenta el TCPA con 
Verena, la caída a babor puede ser una actuación favorable para aumentar las distancias 
de paso con Verena y el buque desconocido.  







7.5.5.- Rosa de maniobra 2’. Nuevo CPA con el buque desconocido tras el rumbo 
de maniobra  
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 043º y velocidad 1.45’) se traslada 
sobre el ZSP en el buque desconocido. Del extremo del vector se traza la recta sobre 
D46. Se traza una recta paralela a ésta sobre D49 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento del buque Desconocido. A partir de esta nueva indicatriz encontramos el 
















7.5.6.- Rosa de maniobra 3. Rumbo de maniobra para dejar al buque desconocido 
a 2’ por babor 05:49 GMT. Evasión a estribor 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Grepa en el minuto 49 
para dejar al buque Desconocido a 2 millas por la banda de babor, pasando así a mayor 
distancia del buque tanque Verena. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa del buque Desconocido en el minuto 49 se 
traza una recta tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de 
babor de Grepa). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 46. Desde el 
ZSP trazamos el vector (con la velocidad de Grepa) que corta con la tangente anterior, 





Conclusión: aunque una caída a estribor es más aconsejable que a babor, en esta opción 
el desvío sobre el rumbo original de Grepa es mucho mayor: se pasa del 083º al  145º, lo 
cual implica una caída a estribor de 62º. Aún así es la opción más correcta y segura ya 
que si Verena decide caer a estribor siguiendo el Reglamento Internacional para la 
Prevención de Abordajes aumentará y no lo contrario la distancia de paso con Grepa. 
????
?
7.5.7.- Rosa de maniobra 3’. Nuevo CPA con el buque Verena tras el rumbo de 
maniobra 
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 145º y velocidad 1.45’) se traslada 
sobre el ZSP en el buque tanque Verena. Del extremo del vector se traza la recta sobre 
D46. Se traza una recta paralela a ésta sobre D49 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento de Verena. A partir de esta nueva indicatriz encontramos el nuevo CPA tras 















7.5.8.- Rosa de maniobra 4. PAD Verena 05:46 GMT 2’ 
La rosa de maniobra 4 muestra el PAD con Verena a las 05:56h con 2’ como distancia 
de seguridad. Para su elaboración trazaremos primero el eje. En este caso el eje coincide 
con la indicatriz de movimiento de Verena así como con el rumbo de Grepa (083º). 
Desde la posición sobre el radar de Verena 46 trazamos las dos rectas tangentes al 
círculo de 2 millas. Ahora desde el ZSP, con la velocidad de Grepa, trazamos los dos 
vectores (en amarillo) que cortan con las dos rectas tangentes (azul). Estos dos vectores 
los trasladamos sobre el centro de la rosa. En esta imagen no intersectan nunca con el 






7.5.9.- Rosa de maniobra 4’. PAD buque Desconocido 05:46 GMT 2’ 
La rosa de maniobra 4’ muestra el PAD con el buque Desconocido  a las 05:46 h con 2’ 
como distancia de seguridad. Para su elaboración trazaremos primero el eje: recta 
(blanca) que pasa por el ZSP  y D46. Trazamos a continuación las dos rectas tangentes 
al aro que representa 2’ sobre el radar y que pasan por D46 (en azul). Desde el ZSP, con 
la velocidad de Grepa, trazamos los dos vectores (en amarillo) que cortan con las dos 
rectas tangentes (en azul). Estos dos vectores los trasladamos sobre el centro de la rosa. 
Se alargan hasta intersectar con el eje, obteniendo así los límites longitudinales del 
PAD. Finalmente dividimos el eje en 4 partes iguales, y mediante las dos 
circunferencias (en blanco) obtenemos la imagen final del PAD. 
Como se puede observar, la cercanía del buque Desconocido a Grepa así como su 
velocidad generan ya una posible área de peligro muy grande. 
 
 




7.5.10.- Rosa de maniobra 4’’. PAD total V/D 05:46 GMT 2’ 
 


















e.3) GREPA: SITUACIÓN REAL DE 05:46 GMT A 05:52 GMT 
7.5.11.- Rosa de maniobra 5. Situación de los ecos 05:52 GMT 
A partir de las demoras y distancias obtenidas en los minutos 46 (05:46 h) y 52 (05:52 
h) se ha elaborado el siguiente bloque de rosas de maniobra. Se escogen estos instantes 
de tiempo por tal de poder utilizar vectores de 6 minutos y facilitar el trabajo de 
encontrar las velocidades de los buques. La escala de radar utilizada es de 8 millas ya 
que no se sabe en cuál trabajaba Grepa. A dicha escala en estos intervalos de tiempo 
(46min – 52min) se ve la imagen más ampliada que no en la escala de 12’. 
La siguiente imagen muestra el rumbo al que navegaba Grepa en esos intervalos de 
tiempo 083º. Justo por su proa (marcación 00º) seguía el buque tanque Verena. 
Ligeramente por la amura de estribor se encontraba el buque Desconocido navegando a 
rumbo aproximadamente paralelo a Verena. 
 GMT Demora  Distancia 
V46 05:46 083º 7.58’ 
D46 05:46 096º 6.6’ 
V52 05:52 083º 4.75’ 








7.5.12.- Rosa de maniobra 5’. Informe 05:52 GMT 
Para encontrar la velocidad y rumbo de Verena y el buque Desconocido se usa  como 
velocidad de Grepa el valor de 14.5 nudos (1.45’ sobre la imagen) y como rumbo el 





- Cálculo de V: el buque Desconocido en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 0.865´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.865´x 10= 8.65 Kn 
- TCPA: distancia= 4.1´; Vrel: de D46 a D52  hay 2.32´de distancia, por tanto:           
2.32´/6 min x 60 min/1 hora= 23.2´/h = 23 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.1´/23.2 (´/h) =  0.177 h= 0h 10 m 37 s  
- ASPECTO: RvD – demora con la que él nos ve (minuto 52)                             
RvD= 262º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 103º ; opuesta = 103º + 180º = 283º;                  
Aspecto= 262 – 283 = 21º; Aspecto = Verde 21 
BUQUE VERENA 
- Cálculo de V: el buque Verena en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 
6´) de 1.38´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.38´x 10= 13.8 Kn 
- TCPA: distancia= 4.75´; Vrel: de V46 a V52  hay 2.83´de distancia, por tanto:           
2.83´/6 min x 60 min/1 hora= 28.3 ´/h = 28.3 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.75´/28.3 (´/h) =  0.168 h= 0h 10 m 05 s  
????
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- ASPECTO: RvV – demora con la que él nos ve (minuto 52)                             
RvV= 263º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 083º ; opuesta = 083º+ 180º = 263º;                  
Aspecto= 263 – 263 = 00º; Aspecto = 0 
 
7.5.12.2.- Informe 05:52 GMT 
 BUQUE D BUQUE VERENA 
HRB 05:52 05:52 
Demora 103º 083º 
Distancia 4.38’ 4.75’ 
Velocidad 8.65  13.8 
Rumbo 262º 263º 
CPA 1.52’ 0’ 
TCPA 0h 10min 37seg 0h 10min 05seg 
ASPECTO Verde 21 0 
 
7.5.12.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 5’’: CPA V / D 
Por tal de aportar más información para realizar el análisis de la situación, se muestra a 






Buque Desconocido: no debe maniobrar a ningún buque. Su CPA con Grepa es 
suficientemente seguro teniendo en cuenta que aún se encuentra a más de 10 minutos. 
En caso de que el CPA con Grepa fuese más reducido debería ser el buque Desconocido 
quien realizase la maniobra, aunque caer a estribor no es la más aconsejada por la 
presencia de Verena. Su CPA con Verena, teniendo en cuenta que los rumbos entre ellos 
son prácticamente paralelos es amplio como para realizar una maniobra de evasión entre 
ambos. Además se puede decir que Verena está alcanzando al buque desconocido, por 
lo que debe ser el primero el que no debe estorbar la derrota del otro.  
 Verena:  deberá mantenerse apartado de la derrota del barco Desconocido ya que se 
puede considerar que lo está alcanzando. En cuanto a Verena con Grepa, nos 
encontramos en una situación de vuelta encontrada. La mejor opción para Verena es 
realizar una caída a estribor con suficiente antelación para que Verena vea con claridad 
la caída de éste. En el instante de tiempo en el que nos encontramos, a 10 minutos del 
CPA (4.75 millas), es un momento  ajustado para realizar la caída.  
Grepa: ya que Grepa navega en niebla y no sabe si el buque desconocido también 
navega en niebla, teniendo en cuenta el CPA: 1.5’ y TCPA: 10 minutos y medio, 
diremos que la mejor opción (sin tener en cuenta a Verena) consiste en caer a babor para 
aumentar la distancia de paso con el barco Desconocido. Teniendo en cuenta a Verena, 
con un CPA:0’ y TCPA: 10 minutos, Grepa debe realizar una caída, preferiblemente a 
estribor, para mantenerse alejado de Verena (vuelta encontrada). La caída a estribor 
deberá ser suficientemente marcada como para dejar también al buque desconocido por 
babor. Teniendo en cuenta que Grepa navega en niebla y que los otros dos barcos aún se 
encuentran a una distancia segura, diremos que Grepa podrá realizar una caída a babor 
para alejarse de ambos barcos. Dicha caída debe ser marcada y con suficiente antelación 
para que a Verena no le quepa duda de que está cayendo a babor. 
En el siguiente apartado se muestran ambas posibilidades a realizar por Grepa: rumbo 
de evasión a babor y rumbo de evasión a estribor. Las siguientes rosas de maniobra se 
asemejan a las rosas 2, 2’, 3, 3’, con la principal diferencia que estando los buques más 











7.5.13.- Rosa de maniobra 6. Rumbo de maniobra para dejar a Verena a 2’ por 
estribor 05:55 GMT. Evasión a estribor 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Grepa en el minuto 55 
para dejar a Verena a 2 millas por la banda de estribor, pasando así a mayor distancia 
del buque Desconocido. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa de Verena en el minuto 55 se traza una recta 
tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de estribor de 
Grepa). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 52. Desde el ZSP 
trazamos el vector (con la velocidad de Grepa) que corta con la tangente anterior, 




Conclusión: aunque se debe evitar una caída a babor tal y como establece la regla 19 del 
COLLREG, en este caso la mejor opción es una caída a babor, ya que cayendo a 
estribor la caída debe ser muy pronunciada y se corta la proa del buque Desconocido 
(por tanto menos segura). Aunque ésta caída a babor debe ser muy marcada (083º-




7.5.14.- Rosa de maniobra 6’. Nuevo CPA con el buque Desconocido tras el rumbo 
de maniobra 
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 011º y velocidad 1.45’) se traslada 
sobre el ZSP en el buque desconocido. Del extremo del vector se traza la recta sobre 
D52. Se traza una recta paralela a ésta sobre D55 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento del buque Desconocido tras el cambio de rumbo de Grepa. A partir de esta 
nueva indicatriz encontramos el nuevo CPA tras la maniobra a babor de Grepa, el cual 














7.5.15.- Rosa de maniobra 7. Rumbo de maniobra para dejar al buque 
Desconocido a 2’ por babor 05:55 GMT. Evasión a estribor 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Grepa en el minuto 55 
para dejar al buque Desconocido a 2 millas por la banda de babor, pasando así a mayor 
distancia del buque tanque Verena. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa del buque Desconocido en el minuto 55 se 
traza una recta tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de 
babor de Grepa). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 52. Desde el 
ZSP trazamos el vector (con la velocidad de Grepa) que corta con la tangente anterior, 




Conclusión: haciendo caso omiso a la regla 19 del RIPA ésta debería ser la maniobra 
aconsejada, evitando así una caída a babor. Este cambio de rumbo a estribor es de 96º, 
mayor que los 72º de caída a babor, y además se corta la proa del buque Desconocido. 





7.5.16.- Rosa de maniobra 7’. Nuevo CPA con el buque Verena tras el rumbo de 
maniobra  
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 179º y velocidad 1.45’) se traslada 
sobre el ZSP en el buque Verena. Del extremo del vector se traza la recta sobre V52. Se 
traza una recta paralela a ésta sobre V55 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento de Verena tras el cambio de rumbo de Grepa. A partir de esta nueva 
indicatriz encontramos el nuevo CPA tras la maniobra a babor de Grepa, el cual tiene un 












7.5.17.- PAD Verena 05:52 GMT  a 2’ 
La rosa de maniobra 8 muestra el PAD con Verena a las 05:52 h con 2’ como distancia 
de seguridad. Para su elaboración trazaremos primero el eje. En este caso el eje coincide 
con la indicatriz de movimiento de Verena así como con el rumbo de Grepa (083º). 
Desde la posición sobre el radar de Verena 52 trazamos las dos rectas tangentes al 
círculo de 2 millas. Ahora desde el ZSP, con la velocidad de Grepa, trazamos los dos 
vectores (en amarillo) que cortan con las dos rectas tangentes (azul). Estos dos vectores 
los trasladamos sobre el centro de la rosa. En esta imagen no intersectan nunca con el 










A diferencia de el minuto 46, en el minuto 52 el eco Desconocido se encuentra a menor 
distancia de Grepa. No se muestra por tanto el Posible Área de Peligro del buque 











e.4) VERENA: SITUACIÓN REAL DE 05:40 GMT A 05:46 GMT 
7.6.- VERENA 
7.6.1.- Punteos desde el buque Verena 
Los siguientes son los punteos que estaban al alcance de realizar por Verena, ya que en 
la realidad Verena no hizo uso del radar. 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:37 05:37 
Demora 263º 217º 
Distancia 12.15’ 2.1’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:40 05:40 
Demora 263º 225º 
Distancia 10.6’ 2.4’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:44 05:44 
Demora 263º 216º 
Distancia 8.68’ 2’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:46º 05:46 
Demora 263º 208º 
Distancia 7.58’ 1.8’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:52 05:52 
Demora 263º 197º 
Distancia 4.75’ 1.65’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 05:58 05:58 
Demora 264º 189º 
Distancia 1.63’ 1.5’ 
 
 GREPA BUQUE DESCONOCIDO 
GMT 06:00 06:00 
Demora 263º 185º 




7.6.2.- Rosa de maniobra 1. Situación real de los ecos 
En la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos sobre la pantalla del radar de 
Verena. Las demoras y distancias obtenidas en la hoja de ploteo que se usan para la 
realización de las siguientes rosas son las siguientes: 
 HRB  Demora  Distancia 
G40 05:40 263º 10.6’ 
D40 05:40 225º 2.4’ 
G46 05:46 263º 7.58’ 
D46 05:46 208º 1.8’ 
 
Tal y como muestra la siguiente imagen, por el  costado de babor de Verena aparece el 
eco del buque Desconocido, el cual lleva un rumbo aproximadamente paralelo y una 
velocidad inferior a Verena. Por la proa, en marcación verde 1, aparece el eco del buque 
Grepa, con rumbo prácticamente opuesto a Verena y a una distancia aún segura de más 










7.6.3.- Rosa de maniobra 1’. Informe 05:46 GMT 
Para encontrar la velocidad y rumbo de Grepa y el buque Desconocido se usa  como 
velocidad de Verena el valor de 15 nudos (1.5’ sobre la imagen) y como rumbo el 262º 





- Cálculo de V: el buque Desconocido en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 0.64´, lo cual corresponde en 1 hora: 0.64´x 10= 6.4 Kn 
- TCPA: distancia= 1.04´; Vrel: de D40 a D46  hay 0.86´de distancia, por tanto:           
0.86´/6 min x 60 min/1 hora= 8.6´/h = 8.6 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 1.04´/8.6 (´/h) =  0.12 h= 0h 07 m 12 s  
- ASPECTO: RvD – demora con la que él nos ve (minuto 46)                             
RvD= 261º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 208º ; opuesta = 208º + 180º = 388º;                  
Aspecto= 261 – 388 = 127º; Aspecto = Verde 127 (Aleta de estribor) 
BUQUE GREPA 
- Cálculo de V: el buque Grepa en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) 
de 1.52´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.52´x 10= 15.2 Kn 
- TCPA: distancia= 7.58´; Vrel: de G40 a G46  hay 3´de distancia, por tanto:           
3´/6 min x 60 min/1 hora= 30 ´/h = 30 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 7.58´/30 (´/h) =  0.253 h= 0h 15 m 11 s  
- ASPECTO: RvG – demora con la que él nos ve (minuto 46)                             
RvG= 084º                      
????
?
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 263º ; opuesta = 263º - 180º = 083º;                  
Aspecto= 084 – 083 = 01º; Aspecto =  Verde 1  
 
7.6.3.2.- Informe 05:46 GMT 
 BUQUE D BUQUE GREPA 
HRB 05:46 05:46 
Demora 208º 263º 
Distancia 1.8’ 7.58’ 
Velocidad 6.4  15.2 
Rumbo 261º 084º 
CPA 1.47’ 0’ 
TCPA 0h 07min 12seg 0h 15min 11seg 
ASPECTO Verde 127 Verde 1 
 
7.6.3.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 1’’: CPA G/D 
Por tal de aportar más información para realizar el análisis de la situación, se muestra a 
continuación el CPA entre Grepa y el buque Desconocido: 
 
Buque Desconocido: no debe maniobrar a ningún buque. Su CPA con Grepa, 1.46’ por 
la banda de estribor sugiere que el buque Desconocido mantenga su rumbo y velocidad 
o en su defecto realice una caída a babor para alejarse de Grepa. Además está siendo 
alcanzado por Verena, por lo que una caída a estribor para maniobrar a Grepa sería 
sumamente peligrosa.  
Grepa: Teniendo en cuenta que el CPA de Grepa con Verena es de 0’ y un TCPA de 
más de 15 minutos, en relación así mismo Grepa con el buque desconocido (CPA 1.46’ 
por estribor), la mejor opción para Grepa es realizar una caída a estribor con la 
suficiente antelación, es decir, en este mismo instante  por tal de dejar a ambos buques 
????
?
por la banda de babor. Otra opción sería una caída marcada con la suficiente antelación 
a babor para alejarse de ambos, la cual, aunque desaconsejada por el COLLREG, puede 
ser la más segura siempre y cuando los otros buques se cercioren de ésta,  ya que no 
cortaría la proa de  ningún barco. Se descarta la opción de pasar entre ambos buques 
(por babor de Verena y estribor del buque Desconocido) debido a que la distancia de 
paso con éstos sería muy reducida y por tanto peligrosa. 
Verena: deberá mantenerse apartado de la derrota del buque Desconocido (regla 13) y, 
tal y como establece la regla 14 deberá realizar una caída a estribor para escapar del 
riesgo de abordaje que comporta la situación de vuelta encontrada con el buque Grepa. 
Así pues, sin duda alguna, Verena deberá caer a estribor con la suficiente antelación 
para que Grepa sea consciente de dicha caída de Verena. 
La mejor opción para resolver el riesgo de abordaje en que se encuentran los tres buques 
es una caída a estribor por parte de Verena. Si se añade una caída a babor por parte del 
buque desconocido se aclara aún más la situación. 
En el siguiente apartado se muestra el rumbo de evasión que debería tomar Verena con 



















7.6.4.- Rosa de maniobra 2. Rumbo de maniobra para dejar a Grepa 2’ por babor 
05:49 GMT 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Verena en el minuto 49 
para dejar a Grepa a 2 millas por la banda de babor, apartándose así mismo de la derrota 
del buque Desconocido. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa de Grepa en el minuto 49 se traza una recta 
tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de babor de 
Verena). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 46. Desde el ZSP 
trazamos el vector (con la velocidad de Verena: 1.5’) que corta con la tangente anterior, 
encontrando así el nuevo rumbo de Verena: 301º.  
 
 
Conclusión: haciendo caso omiso al Reglamento Internacional para Prevenir los 
Abordajes en la Mar esta es, sin duda, la opción de maniobra más acertada. Es una caída 








7.6.5.- Rosa de maniobra 2’. Nuevo CPA con el buque desconocido tras el rumbo 
de maniobra 
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 301º y velocidad 1.5’) se traslada sobre 
el ZSP en el buque desconocido. Del extremo del vector se traza la recta sobre D46. Se 
traza una recta paralela a ésta sobre D49 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento del buque Desconocido tras el cambio de rumbo de Verena. A partir de esta 
nueva indicatriz encontramos el nuevo CPA tras la maniobra a estribor de Verena, el 















e.5) VERENA: SITUACIÓN REAL DE 05:46 GMT A 05:52 GMT 
7.6.6.- Rosa de maniobra 3. Situación de los ecos 05:52 GMT 
En la siguiente imagen se muestra la situación de los ecos sobre la pantalla del radar de 
Verena. Se usa la escala de radar de 8 millas ya que en ésta aparece más información. 
Las demoras y distancias obtenidas en la hoja de ploteo que se usan para la realización 
de las siguientes rosas son las siguientes: 
 HRB  Demora  Distancia 
G46 05:46 263º 7.58’ 
D46 05:46 208º 1.8’ 
G52 05:52 263º 4.75’ 
D52 05:52 197º 1.65’ 
 
Tal y como muestra la siguiente imagen, por el  costado de babor de Verena sigue el eco 
del buque Desconocido, el cual sigue a un rumbo aproximadamente paralelo y una 
velocidad inferior a Verena aunque ahora ya se encuentra a menor distancia de Verena. 
Por la proa, en marcación verde 1, sigue el eco del buque Grepa, con rumbo 






7.6.7.- Rosa de maniobra 3’. Informe 05:52 GMT 
Para encontrar la velocidad y rumbo de Grepa y el buque Desconocido se usa  como 
velocidad de Verena el valor de 15 nudos (1.5’ sobre la imagen) y como rumbo el 262º 





- Cálculo de V: el buque Desconocido en  la rosa de maniobra tiene una velocidad 
(en 6´) de 1.14´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.14´x 10= 11.4 Kn 
- TCPA: distancia= 0.53´; Vrel: de D46 a D52  hay 0.36´de distancia, por tanto:           
0.36´/6 min x 60 min/1 hora= 3.6´/h = 3.6 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 0.53´/3.6 (´/h) =  0.147 h= 0h 08 m 49 s  
- ASPECTO: RvD – demora con la que él nos ve (minuto 52)                             
RvD= 260º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 197º ; opuesta = 197º + 180º = 377º;                  
Aspecto= 260 – 377 = 117º; Aspecto = Verde 117 (Aleta de estribor) 
BUQUE GREPA 
- Cálculo de V: el buque Grepa en  la rosa de maniobra tiene una velocidad (en 6´) 
de 1.33´, lo cual corresponde en 1 hora: 1.33´x 10= 13.3 Kn 
- TCPA: distancia= 4.75´; Vrel: de G46 a G52  hay 2.83´de distancia, por tanto:           
2.83´/6 min x 60 min/1 hora= 28.3 ´/h = 28.3 Kn (Vrel).                             
Así pues  TCPA= distancia / Vrel = 4.75´/28.3 (´/h) =  0.168 h= 0h 10 m 05 s  
????
?
- ASPECTO: RvG – demora con la que él nos ve (minuto 52)                             
RvG= 084º                      
- Demora con la que él nos ve=opuesta  a la que nosotros le vemos :                         
Demora a la que le vemos = 263º ; opuesta = 263º - 180º = 083º;                  
Aspecto= 084 – 083 = 01º; Aspecto =  Verde 1  
 
7.6.7.2.- Informe 05:52 GMT 
 BUQUE D BUQUE GREPA 
GMT 05:52 05:52 
Demora 197º 263º 
Distancia 1.65 4.75 
Velocidad 11.4  13.3 
Rumbo 260º 084º 
CPA 1.56’ 0’ 
TCPA 0h 08min 49seg 0h 10min 05seg 
ASPECTO Verde 117 Verde 1 
 
7.6.7.3.- Análisis de la situación y conclusión. Rosa de maniobra 3’’: CPA G / D 
Por tal de aportar más información para realizar el análisis de la situación, se muestra a 
continuación el CPA entre Grepa y el buque Desconocido: 
 
 
Buque Desconocido: no debe maniobrar a ningún buque. Su CPA con Grepa, 1.56’ por 
la banda de estribor sugiere que el buque Desconocido mantenga su rumbo y velocidad 
o en su defecto realice una caída a babor para alejarse de Grepa. Además sigue siendo 
alcanzado por Verena, por lo que una caída a estribor para maniobrar a Grepa sería 
sumamente peligrosa.  
????
?
Grepa: Teniendo en cuenta que el CPA de Grepa con Verena es de 0’ y un TCPA de 
más ya reducido a 10 minutos, en relación así mismo Grepa con el buque desconocido 
(CPA 1.56’ por estribor), la mejor opción para Grepa posiblemente ya no sea realizar 
una caída a estribor ya que no dispone de demasiado tiempo y supondría caer muchos 
grados y cortar la proa del buque Desconocido. Otra opción sería una caída marcada con 
la a babor para alejarse de ambos, la cual,  desaconsejada por el RIPA, puede ser 
también peligrosa debido a que se debe esperar de Verena que realice una caída a 
estribor (siguiendo la Regla 14: Vuelta encontrada). Se descarta la opción de pasar entre 
ambos buques (por babor de Verena y estribor del buque Desconocido) debido a que la 
distancia de paso con éstos sería muy reducida y por tanto peligrosa. 
Verena: deberá mantenerse apartado de la derrota del buque Desconocido (regla 13) y, 
tal y como establece la regla 14 deberá realizar una caída a estribor para escapar del 
riesgo de abordaje que comporta la situación de vuelta encontrada con el buque Grepa. 
Así pues, sin duda alguna, Verena deberá caer a estribor sin  tardanza para que Grepa 
sea consciente de dicha caída de Verena. 
La mejor opción para resolver el riesgo de abordaje en que se encuentran los tres buques 
es una caída a estribor por parte de Verena. Si se añade una caída a babor por parte del 
buque desconocido se aclara aún más la situación. 
En el siguiente apartado se muestra el rumbo de evasión que debería tomar Verena en el 
















7.6.8.- rosa de maniobra 4. Rumbo de maniobra para dejar a Grepa 2’ por babor 
05:55 GMT 
En la siguiente imagen se encuentra el rumbo de maniobra de Verena en el minuto 55 
para dejar a Grepa a 2 millas por la banda de babor, apartándose así mismo de la derrota 
del buque Desconocido. 
Desde la supuesta posición sobre la rosa de Grepa en el minuto 55 se traza una recta 
tangente al círculo de 2 millas sobre la pantalla del radar (por la banda de babor de 
Verena). A esta recta tangente se traza la paralela sobre el minuto 52. Desde el ZSP 
trazamos el vector (con la velocidad de Verena: 1.5’) que corta con la tangente anterior, 
encontrando así el nuevo rumbo de Verena: 331º.  
 
 
Conclusión: como es lógico en el minuto 55 nos encontramos a escasos minutos del 
CPA, por lo que la caída a estribor es mucho más marcada que en el minuto 49 (262º - 
331º= 69º). Aún así diremos que el minuto 55 aún es un instante seguro para realizar el 





7.6.9.- Rosa de maniobra 4’. Nuevo CPA con el buque Desconocido tras el rumbo 
de maniobra  
El vector encontrado en la rosa anterior (rumbo 331º y velocidad 1.5’) se traslada sobre 
el ZSP en el buque desconocido. Del extremo del vector se traza la recta sobre D52. Se 
traza una recta paralela a ésta sobre D55 la cual muestra la nueva indicatriz de 
movimiento del buque Desconocido tras el cambio de rumbo de Verena. A partir de esta 
nueva indicatriz encontramos el nuevo CPA tras la maniobra a estribor de Verena, el 















e.6) CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE GREPA / VERENA 
8.- CONCLUSIÓN SOBRE EL ABORDAJE GREPA / VERENA 
INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE DE GREPA 
REGLA 7: RIESGO DE ABORDAJE 
a) Cada buque hará uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean 
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe 
riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerará que el riesgo 
existe. 
b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizará en forma 
adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pronto conocimiento del 
riesgo de abordaje, así como el punteo radar u otra forma análoga de observación 
sistemática de los objetos detectados. 
c) Se evitarán las suposiciones basadas en información insuficiente, especialmente la 
obtenida por radar. 
d) Para determina si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuentea, entre otras, las 
siguientes consideraciones: 
I) Se considerará que existe el riesgo, si la demora o la marcación de un 
buque que se aproxima no varía en forma apreciable. 
II) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una 
variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un 
buque de gran tamaño, a un remolque o a cualquier buque a muy corta 
distancia 
• El buque Grepa incumple la anterior regla ya que no determina que existe riesgo 
de abordaje y no actúa correctamente para evitar la colisión con Verena. 
abordaje. 
 
REGLA 19: a) Esta Regla es de aplicación a los buques que no estén a la vista uno de 
otro cuando naveguen cerca o dentro de una zona de visibilidad reducida. 
b) Todos los buques navegarán a una velocidad de seguridad adaptada a las 
circunstancias y condiciones de visibilidad reducida del momento. Los buques de 
propulsión mecánica tendrán sus máquinas listas para maniobrar inmediatamente. 
c) Todos los buques tomarán en consideración las circunstancias y condiciones de 
visibilidad reducida del momento al cumplir las Reglas de la Sección I de esta Parte. 
d) Todo buque que detecte únicamente por medio del radar la presencia de otro buque, 
determinará si se está creando una situación de aproximación excesiva y/o un riesgo de 
abordaje. En caso afirmativo maniobrará con suficiente antelación, teniendo en cuenta 
que si la maniobra consiste en un cambio de rumbo, en la medida de lo posible se 
evitará lo siguiente: 
I) un cambio de rumbo a babor para un buque situado a proa del través 
salvo que el otro buque esté siendo alcanzado; 
II) un cambio de rumbo dirigido hacia un buque situado por el través o a 
popa del través. 
e) Salvo en los casos en que se haya comprobado que no existe riesgo de abordaje, todo 
buque que oiga, al parecer a proa de su través, la sirena de niebla de otro buque, o que 
no pueda evitar una situación de aproximación excesiva con otro buque situado a proa 
????
?
de su través, deberá reducir su velocidad hasta la mínima de gobierno. Si fuera 
necesario, suprimirá su arrancada y en todo caso navegará con extremada precaución 
hasta que desaparezca el peligro de abordaje. 
• Grepa incumple con los apartados c y d. No obra correctamente aún sabiendo de 
la presencia de Verena. 
INCUMPLIMIENTOS DEL RIPA POR PARTE VERENA 
Regla 5: VIGILANCIA 
Todos los buques mantendrán en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, 
utilizando asimismo todos los medios disponibles que sean apropiados a las 
circunstancias y condiciones del momento, para evaluar plenamente la situación y el 
riesgo de abordaje 
• Aunque Verena no navega en niebla, no hace uso del radar. 
REGLA 7: RIESGO DE ABORDAJE 
a) Cada buque hará uso de todos los medios de que disponga a bordo y que sean 
apropiados a las circunstancias y condiciones del momento, para determinar si existe 
riesgo de abordaje. En caso de abrigarse alguna duda, se considerará que el riesgo 
existe. 
b) Si se dispone de equipo radar y funciona correctamente, se utilizará en forma 
adecuada, incluyendo la exploración a gran distancia para tener pronto conocimiento del 
riesgo de abordaje, así como el punteo radar u otra forma análoga de observación 
sistemática de los objetos detectados. 
c) Se evitarán las suposiciones basadas en información insuficiente, especialmente la 
obtenida por radar. 
d) Para determina si existe riesgo de abordaje se tendrán en cuentea, entre otras, las 
siguientes consideraciones: 
I) Se considerará que existe el riesgo, si la demora o la marcación de un 
buque que se aproxima no varía en forma apreciable. 
II) En algunos casos, puede existir riesgo aun cuando sea evidente una 
variación apreciable de la demora, en particular al aproximarse a un 
buque de gran tamaño, a un remolque o a cualquier buque a muy corta 
distancia 
• El buque Verena  incumple la anterior regla ya que no utiliza el radar para 
determinar si existe riesgo de abordaje. 
 
 
Resumen: ambos buques podrían haber evitado el abordaje con varias opciones de 
rumbos de maniobra  tal y como queda demostrado en los apartados e.2), e.3), e.4) y 
e.5). 
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